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“El teniente James D. Good- 
man, el copiloto, inclinó su viejo y 
pesado «Gooney Bird» sobre el cos- 
tado izquierdo, observó por el visor 
de una de las multitubo Gatling 
montadas en barquillas de acero y 
bulsó el disparador. Se produjo un 
chirrido ensordecedor cuando mi- 
les de balas de 7,62 mm. salieron 
de los seis tubos del arma y, se- 
gundos más tarde, cayeron sobre 
un grupo del Vietcong situado unos 
2 000 pies más abajo. En la radio 
del avión se oyó un mensaje jubr- 
loso del campamento de las Fuer- 
zas Especiales: «Spooky Uno Dos, 
aquí es Nathan Scalp. Estárs justo 
en el objetivo».” 


Buscar camorra 

“En el otro asiento, el piloto 
—cenmandante John C. Halley— 
encendió las luces de aterrizaje en 
un intento de atraer el fuego ene- 
migo. «Cuando llegamos a Viet- 
mam, el VC [Vietcong] nos repl1- 
caba. Aguantaba y devolvía el fue- 
go. Pero al cabo de poco tempo se 
dio cuenta de que no era precisa- 
mente una buena idea. Si nos dis- 
paraban y fallaban, firmaban su 
certificado de defunción. » 

"En efecto, desde su llegada a 


Vietnam, hacía un año, los «Puff» 
habían matado un total estimado 
de 6 820 soldados enemigos. Cu- 
riosamente, la mayoría de los éxi- 
tos de los «Puff» se habian pro- 
ducido mientras volaban en apoyo 
de campamentos de las Fuerzas 
Especiales. Por el contrario, los pr- 
lotos habían constatado que los 
Marines tardaban en pedir ayuda. 
Un piloto subraya: «Los Marines 
esperaban a que el agua les llegase 
al cuello antes de pedirnos ayuda. 
Entonces acudíamos, pero eso lle- 
vaba su tiempo». Por eso, los pr- 
lotos de los «Puff» iban de una a 
otra unidad de los infantes de Ma- 
rima haciendo demostraciones. 
"Los pilotos de los «Puff» esta- 
ban tan orgullosos del trabajo que 
estaban haciendo que incluso se 
preocupaban de sus propias rela- 
ciones públicas. Una vez que hu- 
bimos terminado la munición y nos 
disponiamos a volver a casa, el na- 
vegante de nuestro avión transmi- 
116 al campamento de las Fuerzas 
Especiales: «Nathan Scalp, aquí 
es Spooky Uno Dos. En el futuro 
nos gustaría saber más de voso- 
tros. Estamos dando vueltas sobre 
Da Nang a la espera de que al- 
guien nos llame. Cualquier otra 


Arriba: Uno de los primeros 
cañoneros, recién equipado con 
tres Minigun. Llamados EC-47, 
estos aviones iniciales fueron 
enviados al Sudeste asiático 

en diciembre de 1964. 


Superior: Un artillero observa el 
fuego de las barquillas SUU-1 1 
de un AC-47 “Spooky”. Algunos 
de los primeros cañoneros 
montaron baterias de 
ametralladoras de 7,62 mm. 




















CABINA 
El piloto estaba sentado a la 
izquierda y tenía el visor de tiro de 
las armas. Cuando hacía fuego, el 
copiloto asumía la responsabilidad 
de controlar los sistemas del avión 
y las transmisiones. 


Durante los primeros meses de la 
guerra de Vietnam, las defensas del 
Vietcong permitieron que los “Spooky” 
operasen de día, pero a medida que 
progresó el conflicto las acciones de 
los cañoneros pasaron a ser nocturnas. 
En la fotografía, un SUU-11/A dispara 
contra posiciones del Vietcong en el 
delta del Mekong en 1966. 


a 


Douglas AC-47D “Spooky” 


Aunque era un avión equipado de una forma muy 
espartana, el AC-47D fue el cañonero más difundido y 
empleado, y también el mejor conocido por las tropas de 
tierra que se beneficiaban de la potencia y precisión de su 
fuego. Este modelo sirvió en dos unidades de la USAF, 
los Escuadrones de Comando Aéreo 4 (con secciones en 


PLANTA MOTRIZ 
El AC-47 montaba dos motores 
radiales de 14 cilindros en doble 
estrella Pratt € Whitney R-1830 
Twin Wasp que desarrollaban 
1050 hp unitarios a 7 500 pies. 
Cada góndola motriz contenía 
también un tanque de aceite de 
125 litros y una de las unidades 
principales del tren de aterrizaje. 


vez que necesitérs ayuda, acordaos 
de que nos gustará más venir por 
aquí que estar orbitando sobre Da 
Nang. Cambio». A lo que respon- 
dieron: «Spooky Uno Dos, aquí es 
Nathan Scalp. Gracias de nuevo. 
Seguro que nos volvemos a ver 
dentro de poco».” 


Da Nang, Pleikú, Phu Cat y Nha Trang) y 14 [en Nha 
Trang, Phan Rang, Bien Hoa y Binh Thuy). Otros aparatos 
sirvieron después en la Fuerza Aérea sudvietnamita. 


































Un corresponsal de News- 
week en Vietnam, octubre de 
1966. 


La génesis 

La US Arr Force inició su flirteo 
con los cañoneros de tiro lateral 
allá por los años 20. La idea afloró 





(a (5 Otros aviones tácticos 


pueden apoyar a las tropas en 
contacto, pero hacen pasadas 
de bombardeo o ametralla- 
miento sobre el objetivo, gas- 
tan toda la carga y se van, 
siendo sustituidos por otro 
avión. Se produce un lapso en 
el que nadie dispara contra 
el objetivo, lo que le permite 
recuperarse. No es así con el 
cañonero, que siempre está 


allí. ) ) 


NAVEGACIÓN 
El AC-47 carecía de equipos 
avanzados de navegación o 
adquisición de objetivos. El domo 
de cristal situado detrás de la 
cabina servía para que el 
navegante pudiese tomar lecturas 
con el sextante de la posición 
del sol y las estrellas. 








































Las tres Minigun asoman por el 
costado izquierdo de un AC-47 
estacionado en su base. Al fondo 
se aprecia otro avión de las Fuerzas 
Especiales, un Lockheed C-130E 
“Combat Talon” empleado en apoyo 
de operaciones clandestinas. 


PUERTA DE CARGA 

Servía para introducir a bordo los 
equipos del avión; su hoja 
delantera había sido eliminada 
para que pudiese hacer fuego la 
Minigun trasera. 


ARMAS 

Los “Spooky” llevaban tres 
barquillas de Minigun SUU-11/A, 
capaces de disparar 6 000 
proyectiles por minuto; la dotación 
de munición era de 54 000 
cartuchos de 7,62 mm. Los 
artilleros se preocupaban de cargar 
las armas y solucionar las 
interrupciones. Para la iluminación 
de los objetivos se disponía de 56 
bengalas de lanzamiento manual. 


de nuevo brevemente durante la 
Il Guerra Mundial, pero hubo de 
llegar el principio de la implicación 
de EE UU en Vietnam para que 
tomase carta de naturaleza. 
Después de pasar por varios 
subcomités durante 18 meses, el 
concepto experimentó su primera 


—aunque sólo semioficial— eva- 
luación en mayo de 1963, cuando 
uno de sus abogados más ardien- 
tes, el capitán John C. Simons, pi- 
lotó un North American T-28 Tro- 
jan (un monomotor biplaza de ala 
baja dedicado al entrenamiento y 
la lucha antiguerrilla) en una serie 
de pruebas en la base de la USAF 
de Wright-Patterson. 

Simons —un científico de in- 
vestigación médica en el Aeros- 
pace Medical Research Labora- 
tory de la US Air Force— estaba 
convencido de la validez de su 
idea, pero necesitaba demostrar 
de forma fehaciente a los demás 
que el cañonero de tiro lateral 
(que empeñaba al objetivo girando 
sobre un punto fijo en tierra) era 
más eficaz que un avión de tiro 
frontal efectuando una pasada de 
ametrallamiento clásica. 


El avión adecuado 

Desde el principio estuvo claro 
que Simons y sus defensores iban 
bien encaminados. El siguiente 
paso fue realizar el mismo tipo de 
maniobras pero con un avión que 
pudiese llevar una carga aceptable 
de munición, es decir, un poll- 
motor de transporte. El aparato 
elegido fue el bimotor Convair 
C-131B Samaritan, y las pruebas 
se ampliaron para abarcar el se- 
guimiento de una carretera, con el 
avión inclinado unos 10 grados y 
girando contra el timón de direc- 


ción y apuntando hacia objetivos 
puntuales. 

Pero, como Simons constató, 
empeñarse en dar un nuevo en- 
foque a una situación no es sien- 
pre garantía de éxito. Durante e: 
año siguiente consiguió hacer 2.- 
gunos progresos, pero más que 
una financiación apropiada sólo 
consiguió limosnas. Cuando el 
Pentágono comenzó a tomarse en 
serio la cuestión, Simons habia 
decidido ya dedicarse a 
asuntos. 

El C-131, que hasta entonces 
no había llevado otra cosa que cá- 
maras apuntadas mediante vi50- 
res de tiro, fue equipado con una 
Minigun SUU-114. El resultad 
fue de 25 impactos de cien dis- 
paros en un blanco de 4) cn a 
distancias en línea de mira de has- 
ta 3 000 m. Repentinamente, los 
cañoneros habían cobrado vida. 

Las Fuerzas Especiales de 
EE UU en el Sudeste asiático ern- 
pleaban regularmente aviones 
Douglas C-47 Dakota y Fairchild 
C-123 Provider, de modo que 
esos aviones fueron los conten- 
dientes principales para la nueva 
misión. Y fue el vulnerable L-47 


OUTOS 


el elegido para convertirse en e. 


primer avión cañonero, 2ungue 
después se transftormasen 2.5u- 
nos C-123 para misiones de a12- 
que especiales. 

Sus defensores aseguraban que 


el “Gooney Bird” (pájaro bob 


Informe de combate en Vietnam 


va del Tet obligó a emplear 
s los recursos aéreos aliados. Los 
5 "Spooky" se las desearon 
pera sausfacer todas las demandas de 
o En varias ocasiones, los AC-47 
era en vuelo fueron capaces de 
sacar instantáneamente posiciones de 
sohetes y morteros que batían 
nstalaciones amigas. Por ejemplo, 
cuando empezó la ofensiva. los AC-47 
inpulantes del Escuadrón de 
mando Aéreo 4 fueron enviados de 
Mna Trang y Phu Cat a Da Nang para 
retorzar la seguridad en la zona, En la 
el 3 al 4 de marzo, el Vietcong 
rówetnamitas asaltaron doce 
3cadades en el área de operaciones 
se de Da Nang, pero no la base 
82. Por entonces, los "Spooky 11” y 
>poo«wwy 12” realizaban patrullas de 
nbate da Da Nang y el helipuerto 
==teite de Marble Mountain. Minutos 
espués el enemigo atacó al sudoeste 


Derecha: Una fotografía de larga 
exposición muestra el fuego de un 
cañonero en Vietnam. Sólo se ven las 
trazadoras: el volumen de fuego de 
estos aviones era realmente 
espantoso. 


Abajo: Un “Spooky” metido en faena 
en las afueras de Saigón durante la 
ofensiva del Tet de 1968. Las tropas 
de tierra sentían auténtica veneración 
por los AC-47 y les atribuían un 
carácter casi mítico. 





de la base principal, y el “Spooky 11” 
abrió fuego contra el lugar desde 
donde lanzaban los cohetes. Se 


produjeron explosiones secundarias. Al 


día siguiente, partidas de infanteria 
descubrieron cohetes sin disparar, lo 
que indicaba el fin prematuro de las 
posiciones enemigas. La rápida 
respuesta del cañonero habia servido 
para cortar los ataques y reducir los 
daños y las pérdidas. 


Operación antibuque 

Otras dos operaciones en 1968 
destacaron la importancia de los 
cañoneros “Spooky”. La noche del 1 





















de marzo, los “Spooky 41” y “Spooky 
42” atacaron un pesquero de 700 
toneladas en Bai Cay Bay, 17 km al 
norte de la base de los cañoneros, Nha 
Trang. El pesquero habia trabado 
combate con cañoneras de EE UU y 
sudvietnamitas. En palabras del 
comandante del “Spooky 41”, teniente 
coronel Richard €. Lothrop: 


“Abrimos fuego sobre el pesquero, 
que encalló a unos 20 m de la costa. 
Empezó a arder y a los pocos minutos 
el fuego había alcanzado una gran 
intensidad. Entonces saltó por los 
altres, Fue una explosión espectacular, 
una bola de fuego que se alzó a 300 m 
del suelo. Evidentemente llevaba un 
cargamento de munición. * 


El teniente coronel Robert C. Dillon, 
comandante del “Spooky 42" (que 
relevó al “Spooky 41”), informo: 


5e produjo una gran explosión 

secundaria cuando disparamos contra 
la línea de árboles al norte de la playa 
en que había encallado el barco. Diez 
minutos después, batiamos un área al 
sudoeste del pecio en llamas cuando 
provocamos otra explosión secundaria 
en la ladera de una colina. * 


Los dos aviones gastaron más de 
38 000 cartuchos en la zona, entre las 
01,30 y las 07,30. 5e les reconoció el 
hundimiento de un buque y la 
destrucción de toneladas de 
municiones. 









Petición de ayuda 

La segunda operación ocurrió en la 
orovincía occidental de Quang Duc. 
=ue en defensa de una base en Duc 
ap que consistía en el cuartel general 
del MACV en el subsector, un 
campamento del Grupo de Defensa 
irregular Civil y puestos externos. El 
Vieteong y los nordvietnamitas 
abneron fuego a las 01,05 del 23 de 
agosto. El disparo de morteros y 
cohetes vino seguido de un ataque de 
zapadores contra posiciones clave. Los 
helicópteros del US Army llegaron a 
las 30 minutos de la petición de 
apoyo; 50 minutos después se les 
unieron dos “Spooky” procedentes de 
Nha Trang y Pleikú. 

Ambos aviones iluminaron el área y 
abrieron fuego a la vez contra el 
perímetro de las defensas. Los 
zapadores enemigos habían cortado 
las alambradas y se combatía en el 
interior de la base. Ocho asesores 
de EE UU, seis de ellos heridos, 


como se llamó al C-47, reunía to- 
dos los atributos necesarios. Po- 
día llevar el peso y volar lo bas- 
tante lento para esperar alrededor 
de la zona del objetivo, y tenía una 
elevada autonomía y el espacio 
suficiente para que los artilleros 
pudiesen hacer su trabajo. Sus 
detractores subrayaban su vulne- 
rabilidad al fuego antiaéreo y a la 
interceptación aérea, pero en rea- 
lidad no era más vulnerable que 
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El principio del cañonero era 
muy simple: si un avión sigue 
un patrón de vuelo circular con 
el objetivo en el punto focal de 
las armas, éstas pueden batir al 
blanco de forma sostenida. Al 
principio se empleaba la 
triangulación más simple, pero 
después se introdujeron 
complejos computadores de 
control de tira. En el AC-47, el 
único ordenador era el cerebro 
del piloto, que debía realizar 
hasta los menores ajustes de 
la trayectoria. Las armas 
disparaban ligeramente por 
encima de la línea de mira, 
compensando la caída de 

la bala desde la boca hasta 

el objetivo. 


Dos AC-47 al frente de una 
formación con rumbo a un 
campamento de las Fuerzas 
Especiales necesitado de los 
talentos especiales de los cañoneros. 


abandonaron su casamata en llamas a 
las 07,00 para parapetarse en el 
perímetro defensivo nororiental. Los 
canoneros recibían fuego automático 
desde al menos diez posiciones 
antiaéreas situadas en torno al área. 
El comandante Daniel J. Rehm, piloto 
del “Spooky 41”, observó: 


“Cuando llegamos, los edificios de la 
base ardian y los hombres se habían 
agrupado en una casamata debajo del 
centro de operaciones, también en 
llamas. Establecimos una órbita rápida 
y empezamos a disparar sobre 
objetivos a 200 o 300 m del 
campamento. Casi de inmediato 
comenzamos a recibir un fuerte fuego 
antiaéreo desde cuatro puntos 


los helicópteros que por entonces 
entraban en servicio en cantida- 
des crecientes. 


Probado en combate 

El 2 de noviembre de 1964, el 
equipo de proyecto consiguió pre- 
sentar sus ideas al general Cutis 
LeMay, jefe del Estado Mayor de 
la USAF, quien decidió que ese 
equipo fuese a Vietnam para mo- 
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distintos. Hice una larga ráfaga contra 
un Objetivo, pero cuando comenzaron 
a acercársenos las trazadoras, gané 
altutud y solté ráfagas cortas. * 


El enemigo siguió atacando frente al 
asalto de los cañoneros, los cazas 
tácticos, los B-52 y diversos aviones 
del Ejército. Durante las noches 
siguientes, por lo menos un “Spooky” 
lanzó bengalas e hizo fuego de 
supresión sobre Duc Lap. En 228 


dificar un C-47 y probarlo en com- 
bate. Ál mes de la entrevista con 
LeMay, el grupo llegó a Vietnam. 
Hacia el 15 de diciembre había 
modificado dos C-47, y ese mismo 
día “Puft, el dragón mágico” fue al 
combate por primera vez. 

Los cañoneros C-47 de primera 
generación (llamados FC-47 y 
después AC-47) estaban equipa- 
dos con tres Minigun General 
Electric, cada una de ellas capaz 
de disparar 6 000 cartuchos de 





horas de vuelo, los cañomeros gasiaror 
761 044 cartuchos y 1 162 beng=as 
Durante los primeros días del sata 
llegaron a operar hasta cuatro 42 

la vez. La intensidad del 1: 
a convertir al primer amoón sobre e 
objetivo (usualmente un cafoners. er 
un controlador local. Su misión erz 
asignar altitudes ODErat 22 280.020 
entradas y salidas del OD'etvo. y 3 
máxima concentración de fuego Toda 


este esfuerzo consiguió sawar a Dase 





7,62 mm por minuto, y estaban 
tripulados por siete norteamer- 
canos y un “observador” vietna- 
mita. En los 11 primeros días de 
actividad, el primer cañonero rez- 
lizó siete salidas de entrenarmuen- 
to y 16 de combate. Disparó un 
total de 179 710 cartuchos y pa- 
deció 33 fallos de sistemas de una 
clase u otra. 

Desde el principio quedo clar 
que por más espectaculares que 
fuesen los cañoneros durante « 


EL PRINCIPIO DEL CAÑONERO 


Los cañoneros eran muy precisos, aunque ello dependía de la estabilidad con 
que se volase frente al fuego enemigo. Conseguir la altitud, el ángulo , 
de viraje era sólo cuestión de matemáticas, y una vez determinados. e 3. 


convertía en un arma temible 
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En la ventanilla (izquierda) del piloto habia un sencillo wsor des 110 ce 
la época de la Il Guerra Mundial. Una vez lo alineaba con + 20.2 
(azul), el piloto sólo debía preocuparse de que siguiese centraco 


Una vez el objetiwo estat 
alineado, podia abrirse * 
Las trazadoras Informar 
piloto sobre la deflexión para 
que pudiese corregir 3 oros 


Combate aéreo > 


día, mucho más eficaces lo eran 
de noche. Hasta su aparición en la 
zona de guerra, el Vietcong había 
sido el virtual amo de la noche, in- 
terrumpiendo sus acciones cuan- 
do, ocasionalmente, aparecía un 
avión lanzador de bengalas, pero 
reemprendiéndolas tan pronto és- 
tas se consumían. 

Pero los “Spooky” no lanzaban 
bengalas con el único fin de lu- 
minar un objetivo para otros, 
como bien pronto descubrió el 
VC. ¡Y qué bengalas! Eran las 
Mk 24, que, suspendidas de un 
paracaídas, ardían durante tres 
minutos e iluminaban toda el área 
con la potencia de sus dos millo- 
nes de bujías. Utilizándolas con 
tino, un piloto podía mantener un 
objetivo luminado constantemen- 
te y ametrallarlo sin descanso. 


Hacia febrero, los cañoneros se 
habían convertido en parte impor- 
tante de las operaciones de las 
fuerzas de tierra en territorio 
enemigo. Ál cabo de un año de ha- 
ber llegado al Sudeste asiático, su 
número había crecido hasta for- 
mar un escuadrón, e iban a llegar 
muchos más. 

A simple vista, la elección del 
C-47 como cañonero parecía Im- 
propia. Había volado por primera 
vez en diciembre de 1935, y du- 
rante la 11 Guerra Mundial se ha- 
bían producido de él más de 
10 000 ejemplares. Eso significa- 
ba que el “Spooky” era más viejo 
que muchos de quienes lo tripu- 
laban; muchos ejemplares lleva- 
ban sobre sus cuadernas el peso 
de dos guerras. El equivalente 
más próximo es quizá el jeep: sen- 


cillo, fiable y fácil de utilizar y en- 
tretener. 


Tecnología artillera 

Mayor importancia tuvo la elec- 
ción de las armas. La General 
Electric Company apenas había 
empezado a contemplar las piezas 
multitubo como medio de incre- 
mentar las cadencias de tiro, por 
lo que la USAF tenía aún muy po- 
cas de ellas. En los primeros 
tiempos, y con gran don para la 
improvisación, el capitán Ronald 
Terry, el principal campeón de los 
cañoneros, localizó algunas ame- 
tralladoras de 7,62 mm de cuando 
la II Guerra Mundial y se las arre- 
gló para apropiárselas. Instaló 
diez de ellas en cada uno de sus 
cuatro C-47 y, aunque se desgas- 
taron rápidamente (los cuatro 


BÚSQUEDA Y DESTRUCCIÓN 


2. ADQUISICIÓN 








Las trazadoras fluyen de un AC-47 
hacia un objetivo en plena jungla. 
El fuego de los cañoneros era 
tremendamente preciso. 





En el AC-47, la adquisición del 
objetivo se hacía visualmente. 
Una vez observado el blanco, el 
piloto maniobraba el avión hasta 
situarse en la órbita de tiro 






























- ILUMINACIÓN 


sa 32 Operaciones 1. BÚSQUEDA E 


enas se Enzaoen GOnaaÓn A veces, los cañoneros eran 
Sn minar el objetivo. Tales ; mr 
a cios dl llamados contra objetivos que 
rro no habían sido inspeccionados* 
IS reviamente. En El caso, se 
soon oos de luz durante la p de ! - 


establecía un patrón de 
búsqueda a lo largo de una 
línea dada. lo que a veces 
suponía efectuar una serle 
de circuitos, avanzando 
gradualmente a lo largo de la 
senda por la que se suponia 
progresaba el enemigo 


EA 1 


= uro. También servían 
Sr cecar 2 10s defensores 


a 


4. ATAQUE 

A la distancia correcta del 
objetivo, el piloto imiciaba la 
órbita hacia la izquierda 
alrededor del objetivo, 
realizando las correcciones h 
precisas antes de abrir fuego. A 
Después de las ráfagas iniciales 

continuaba girando para estimar 

los daños infligidos 


E 


5. DESTRUCCIÓN 

31 el primer ataque no habia 
surtido efecto, el cañonero 
seguía orbitando y disparando 
masta que el objetivo era 
destruido. Las bengalas 
seguian iluminando la escena 





aviones “quemaron” en total unas 
300 armas y multitud de cañones 
de respeto) y emplearon gran par- 
te de la munición de 7,62 mm de 
que se disponía, mantuvieron vivo 
el proyecto hasta que, a finales de 
1965, llegaron los primeros avio- 
nes modificados expresamente. 

Las armas siguieron siendo 
fuente de problemas, sobre todo 
el producirlas lo bastante rápido. 
Y su precio no era una minucia. 
Un contrato para equipar 20 avio- 
nes con tres barquillas de Minigun 
cada uno, con sus visores, equi- 
pos de navegación y complemen- 
tos —como las estibas de muni- 
ción— salió por 4 288 975 dólares 
de 1965. 

A finales de ese mismo año, los 
AC-47, como ahora se llamaban, 
estaban basados en Tan Son 





Control de tiro 


El único equipo de control de tiro 
en el AC-47D era el propio piloto 
y un visor de tiro montado en 


su ventanilla 


Un SUU-11/A escupe 6 000 balas 
por minuto sobre el enemigo. 
Durante las operaciones nocturnas, 
fos objetivos eran iluminados con 
bengalas. El 24 de febrero de 
1969, el aviador de primera clase 
John L. Levitow ganó la Medalla del 
Honor del Congreso cuando una 
bengala se encendió en el interior 
de un AC-47 alcanzado por el fuego 
enemigo: agarró la bengala y la 
arrojó por la puerta antes de que 
pudiese destruir el avión. 





Nhut, cerca de Saigón, y eran 
destacados a Da Nang, Pleikú, 
Nha Trang y Binh Thuy, y a 
Udorn (Tailandia) para apoyar la 
Operación “Steel Tiger” en el sur 
de Laos. 

Esta última fue el primer paso 
por un camino largo y peligroso. 
La finalidad de emplear los caño- 
neros en la “Steel Tiger” fue ata- 
car el tráfico de camiones por la 
Ruta Ho Chi Minh. El problema 
era el fuego antiaéreo —mucho 
más pesado y eficaz del que las 
tripulaciones habían encontrado 
hasta entonces— y la solución 
consistió básicamente en desarro- 
llar tácticas más viables: patrones 
de vuelo y tiro, lanzamiento de 
bengalas, identificación de objeti- 
vos y cooperación con otros me- 
dios aéreos. 









Armas 
Las tres barquillas de ametralladoras estaban er 
la cabina principal; dos de ellas tiraban 3 traves 
de otras tantas ventanillas y la tercera. por 
hoja delantera de la puerta de carga. La mur 

y las bengalas estaban estibadas en la musa 
cabina 


La noche del cañonero 


Orígenes del cañonero 


La idea del cañonero de tiro lateral 
procede de una experiencia bien 


diferente. En los años 20 y 30, 


misioneros estadounidenses en regione 
remotas de Ámerica del Sur en las oue 
no podian aterrizar aviones empleaban 
un principio parecido para enviar 
mensajes y pequeños paguetes 2 
exterior. Recibir correo no era ningun 
problema, sino que lo malo era enviara 
El método era sencillo. El awmon grans 
lentamente y muy cerrado encima de 
claro, y el piloto lanzaba el correo y 05 
suministros en un cubo lastrado y 
suspendido de una larga cuerda Lumen 
esperase en tierra podia atrapar e cu>o 
recoger lo que llevase y poner en e 
todo cuanto quisiese enviar al extenor 
entonces el piloto izaba el cubo a borde 
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(5 (5 Con el motor en régimen de crucero, 
sevanto la proa 10” por encima del horizonte, 
con el ala mvelada (...). La velocidad ha des- 


cendido (...) y entonces doy un fuerte tirón a 
2 palanca, doy timón de dirección todo a la 
derecha y también alerones. Mantengo la pre- 
sión sobre los mandos. El avión realiza la ma- 
mobra. Imicio la recuperación (...) calando el 
timón totalmente en el lado opuesto; ello com- 
pensa la rotación, al tiempo que suelto algo la 
palanca para salir de la pérdida. Coloco el t1- 
món en posición neutra y después (...) tiro de 
nuevo de la palanca para que la proa gane 
de nuevo el horizonte. Es más largo descrl- 
bulo que hacerlo.” 

Esta desenpción de una maniobra acrobá- 
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Brian Lecomber, uno de los mejores pilotos 
de exhibición acrobática, describe el mundo 
y los secretos de la acrobacia aérea. 


tica —un tonel rápido— es parecida a las que 
Brian Lecomber narra en sus libros. Lecom- 
ber ha publicado tres novelas, todas ellas re- 
lacionadas con aviadores y aviones, pues 
cuando no escribe se dedica al vuelo de ex- 
hibición acrobática. 


Con la velocidad 
en la sangre 

Lecomber dejó los estudios a los 16 años 
sin tener mucha idea de qué iba a hacer, pero 
seguro de que ello tendría que ver con la ve- 
locidad. Al principio trabajó como aprendiz en 
una firma que competía con motos BMW. Ello 
le llevó después a escribir crónicas sobre mo- 
tociclsmo, pero al final decidió cambiar las 
ruedas por las alas. 
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Tren 

Los aterrizadores 
principales tienen 
amortiguadores de 
bloques de caucho. 


SV 


“Entonces conocí a Tony Cheshire, que di- 
rigía un aeroclub con aviones Tiger Moth sito 
en Denham. Era un instructor de la vieja es- 
cuela, de aquellos que no te enseñan mucho 
sobre el vuelo, pero sí acerca de las cualida- 
des básicas del pilotaje, de lo que le estoy pro- 
fundamente agradecido. Creo que, sin esa en- 











Izquierda: Brian Lecomber compró Acrobacia 
un Pitts con los beneficios que 

obtuvo de una de sus novelas, por - 

lo que lo bautizó G-BOOK. Su Riostras 


primer patrocinador fue Dunlop. Las alas y los estabilizadores 


están arriostrados con cabies de pe 
aerodinámico. 














El avión belga Stampe et Vertongen 5-4 en! 
en producción en 1933 como avión de escue a y 






un motor de Havilland Gipsy Major de 130 Pp pero 
los producidos bajo licencia en Francia evanan un 
Renault, más potente. Aún hay un buen numero de 
aviones Stampe en manos de pilotos privados + 
aeroclubes. Brian Lecomber compró su Stamps 

en 1977 y lo equipó con el Gipsy Major de 145 Ep 
de un Chipmunk. Patrocinado por la empresa 
automovilística Jaguar, este avión llevó una brea 
muy elegante y atractiva, 


Motor 


El Stampe de Brian 
Lecomber es uno de 
los pocos equipados 
con un motor de 
Havilland Gipsy 
Major 8 de 145 hp 
en vez del habitual 
Renault de 140 hp. 
El Gipsy Major da 
más potencia y 
mejor capacidad 

de vuelo invertido. 














Alerones 
El Stampe es similar al Tiger Moth, pero su gobierno 
es mejor en muchos aspectos. La existencia de 

alerones en ambos planos es una gran ventaja. 








Stampe SV-4B 













lcabi Con su título de vuelo en el bolsillo, y des- 
Amas pués de un tiempo como instructor en Den- 


callao ham, se convirtió en el instructor jefe del 
desde la cabina Antigua Flying Club. “Suena a cosa muy 11m- 
trasera, que ofrece portante, pero no lo era tanto. El club tenia 


mejor visibilidad por 


Encima y debajo de un Cessna 150 y una caja con trozos y piezas, 


las alas. La cabina nada más.” 
delantera lleva un 
E Dl > vi equipo mur a a 
señanza inicial, yo habría alcanzado hace tiem- Se ; cla Un cambio a mejor 
po el límite de mis posibilidades. estar carenada. “Aguanté en ese empleo un par de años, al 


cabo de los cuales enfermé de tanto ver alunn- 
nos y del olor de los aviones de escuela.” De 
modo que, con más de 2 000 horas en su car- 
net de vuelo, regresó a Denham para dar cla- 
ses a bordo de un Chipmunk. 

“Comencé a interesarme por el vuelo acro- 
bático y ahí comenzó el proceso que me ha 
3 m de altura y a unos 69 km/h— sobre un llevado hasta ahora. Cuando sucede que tu 
montón de colchones de espuma. La cosa fun- eres el único instructor de acrobacia, todo el 
cionó la primera vez, pero no la segunda. El mundo interesado en la misma acude a U. y 
resultado fue un esguince de clavícula.” cada vez te ves más envuelto en ella. Y un día 


"Mientras aprendíamos a volar en Denham, 
unos cuantos decidimos montar un modesto 
circo volante. Yo era el más pequeño, liviano 
y estúpido de todos, por lo que me eligieron 
como wing-walker (funambulista aéreo). Mi 
especialidad era saltar desde un avión en 
movimiento —sin paracaídas, desde unos 
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aparece uno que te pregunta si puedes hacer 
tal o cual cosa en una exhibición local. Más 


"Después tuve un golpe de suerte, sucedió 
que estaba en el lugar correcto en el momento 
apropiado, pues se me pidió si quería pilotar 
el Sopwith Camel del Leisure Sports Warbirds 
Team.” 


Todo un veterano 

“Me gustaba porque era un avión prácti- 
camente único y porque formaba parte de 
nuestra herencia histórica. Pero también me 
atemorizaban lo que de manera eufemística 
llarmaríamos sus «cualidades de gobierno», 
como también la desalentadora forma en que 
su motor se dormía en plena faena. Y en él 
me congelaba hasta el punto de la insensibili- 
dad salvo en los días más calurosos del ve- 
rano. Si el Camel fue uno de los mejores avio- 
nes de la Primera Guerra Mundial, ¡sólo Dios 
sabe cómo narices era el peor de ellos! 

"No era exactamente un gran avión acro- 
bático (no para los niveles de los años 70, aun- 
que sí sería muy bueno para 1916). Sin em- 
bargo, realicé buen número de exhibiciones a 
sus mandos. 

”Me compré un Stampe como montura de 
acrobacia aérea (el Chipmunk era demasiado 
initado). Carecía de sistema de vuelo inver- 
tido, pero aun así el motor funcionaba la mar 
de bien. El sistema de combustible para vuelo 
mvertido es lo que podríamos llamar una cosa 
«sencilla pero eficaz»: una válvula de aguja (o 
de espiga) situada debajo de la bomba de com- 
bustible y que inyecta carburante directamen- 
te en el colector de admisión. Eso era mucho 
mejor que el sistema del motor Renault —en 
el que tienes dos válvulas de aguja en la misma 
cámara del flotador— con el que estaba equi- 
pada la mayoría de los Stampe. El dispositivo 
funciona mientras vuelas nivelado cabeza arri- 
ba y también en invertido, pero no lo hace con 
g cero. El flotador se queda en medio de las 
dos válvulas de aguja y entonces abre ambas: 
el motor tose hasta ahogarse debido a que la 
mezcla es demasiado rica. 

"Pero el Stampe es un avión estupendo. Si 
quieres aprender, es un maestro estupendo y 
paciente.” 


En formación 

"Llevé a cabo algunas exhibiciones con el 
Stampe. A finales de año saqué a la calle un 
Ebro que tuvo tanto éxito que me compré 
um monoplaza Pitts S-1, al que matriculé 
G-BOOK en setiembre de 1978. 

“Todavía estaba esperando a que me en- 
tregasen el avión cuando, un día, sonó el te- 
léfono. «Los del equipo Rothmans están pro- 
bando gente —dijo la voz de un amigo al otro 
extremo del hilo—. ¿Por qué no te apuntas? » 
Nunca había practicado la acrobacia en for- 
mación, pero recordé que el Rothmans Team 
empleaba aviones Pitts Special biplazas, de 
modo que me dije que si me presentaba a las 
pruebas tendría la oportunidad de aterrizar en 


a le 
¿e 







16 Yo era un solitario y, una vez 
que hube aprendido lo del vuelo en 
formación, pedí la baja para montar 
mi propio espectáculo. 0J5) 


























Arriba: Los Pitts Special 
de Rothmans. Brian 
Lecomber voló como 
Número Cuatro o “perro” | 
de este equipo durante 
dos años. 

























Derecha: “La primera 
figura que aprendes 
suele ser el rizo. Aceleras 

| a unas tres veces la 
velocidad de pérdida y 
tiras a 4 y. La proa se 
alza y todo se te vuelve | 
azul; sigues tirando hasta | 
que todo se vuelve verde, |. 
y tiras más hasta que el 
azul queda arriba y el 
verde, abajo, como 
debe ser.” 
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5 Cuando te acerques al 
picado vertical, tira más de la 
palanca para que la figura 
salga suave y circular. 4 En la parte superior 
del rizo, el régimen de 
cabeceo es lento. Echa 
la cabeza hacia atrás 
para ver el horizonte. 
Mantente recto durante 
el tramo invertido 
mediante el timon 
de dirección. 















6 Tira hasta volver al 
vuelo horizontal. Debes 

volver sobre tu estela, e 

lo que demostrará que el . 

has entrado y salido <T El rFIZO 
en el mismo punto > 

del espacio. 





















3 Cuando alcances un 
cabeceo de unos 70”, 
aligera la presión en la 
palanca, reduciendo la g 
para flotar suavemente 
en el tramo superior de 


1 Debes volar siguiendo una senda circular 
en el plano vertical, comenzando y 
acabando en la parte inferior. Para 
ayudarte en ello, alinéate en la dirección 
del viento predominante. Con el ala 
nivelada y volando recto, acelera hasta la 





velocidad de entrada (unas 2,5 veces : : la figura. 
Serfin y 2 Mantén la palanca atrás 
00 PA: hasta 4 g. Mira los bordes 
marginales alares para 
asegurarte de que estás 
subiendo en la vertical. 
El po Rothmans empleaba cinco Pitts 
- Special; eran biplazas para que pudiesen 
- darse vuelos para la prensa. 
o 
Derecha: Si tiras A 
4 g y mantienes, a 


la figura adquirirá 

forma de huevo, > 
más estrecha en el 

apogeo y con los 

| tramos ascendente 

3 y descendente 

al alargados a causa 

de la gravedad. 
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US Special biplaza antes de tener que ha- 

mi propio monoplaza. Cuando sucedió 
Ds da aternzar en el biplaza, pero, para mi 
a, me olrecieron el trabajo. Al final es- 


2 E 


Los tres pa meses, hay que decirlo 
todo. fueron realmente termbles. El vuelo en 
tormación no presentaba problema, ¡lo malo 
se iban tan cerca unos de otros! Había un 
nuevo líder, Marcus Edwards, quien previa- 
mente había sido un punto Número Dos. Des- 
pues estábamos Alan Dicks, Rod Ray y yo, y 
todos éramos completamente nuevos. 

“Ahora pienso que nuestras cualidades eran 
prácticamente las mismas, como también 
com mpartíamos el mismo terror. Pero esa ex- 
periencia sirvió para abrirme un poco más los 
ojos e incrementar de manera notoria mi res- 
pto por los pilotos militares. Entendí a las 

laras que existe una diferencia notable entre 
2 agresividad que debe poseer todo piloto mi- 

Etar cuando escucha la palabra «¡Yal» y la lí- 

ea ló conservadora, que siguen bá- 


fo H 


va de po pero al entrar en cos Roth. 
mans esa estabilización no duró mucho. Creo 
gue volvi a progresar en el momento en que 
desarrollé algo del enfoque agresivo con el 
que los pilotos militares asumen el trabajo de 


1 'olar. 


"Encontré particularmente difíciles aquellos 
momentos en los que debes acelerar dentro 
Ze una formación hasta el punto en que en un 
segundo o dos puedes llegar a chocar contra 
alguen o a tener que romper y salirte repen- 
tinamente del grupo. Y llevas a cabo esa ace- 
seración sabiendo que comienza una maniobra 

n la que debes cuidar todo eso y en la que 


El tonel lento 





“El tonel lento es sobre todo un ejercicio de coordinación. 

Cuando el avión está inclinado 45”, la dirección y la posición 
Ze la proa se controlan con los timones de dirección y altura, 
de modo que todo reside en acostumbrarse a tal coordinación 


y aplicaria a lo largo del tonel.” 


1 Eleva ligeramente la proa tirando 
de la palanca de mando. 
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necesitas acelerar para mantenerte en tu sl- 
tio. Eso sucede cuando eres el Número Cua- 
tro —el «perro»— en un rizo, cuando debes 
dar gases por la sencilla razón de que estás 
describiendo un círculo más abierto que el lí- 
der. Durante los dos primeros meses siempre 
acababa retrasado, casi descolgado del grupo. 
Cuando llegábamos al apogeo de la figura e ini- 
ciábamos el descenso, me encontraba casi 
siempre unos cientos de metros por detrás de 
los otros tres aviones. 


2 Palanca a la izquierda 
para elevar la semiala 
derecha, Mete timón a la 
derecha para mantener la 
proa alta. 









3 Al volar a cuchillo, el fuselaje 
genera cierta sustentación, pero 
necesitas mantener la proa en el 
horizonte dando timón a la derecha. 
Manténte alineado con los timones 
de altura, que ahora hacen la 
función del de dirección. 
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”El truco era esperar a que el líder dijese, 
lentamente: «Blue, subiendo, ¡Ahora!» y en 
la «B» de «Blue», meter gases, apretar los 
dientes y aguantar en la formación durante el 
ascenso, acabando prácticamente arriba, don- 
de la multitud no podía verte, y colocarte en 
la posición correcta durante el descenso.” 


Calor y velocidad 
“Fue una época terrible, muy intensa, en la 
que estuvimos casi todo el tiempo de gira: Eu- 





“Se aplica timón a la derecha al 
tiempo que se alabea, fas alas 
pasan la vertical y el timón debe 
impedir que la proa caiga por 
debajo del horizonte.” 


4 En invertido, mantén la 
proa alta empujando la 
palanca hacia adelante. 
Guarda la alineación con 
el timón de dirección. 

















































piloto para compartir su trabajo. 


Abajo: Mientras estuvo con el equipo 
Rothmans, Brian realizó varias giras por 


experiencia en el vuelo acrobático en 


Izquierda: Jaguar tuvo su primer contacto con 
la acrobacia aérea al patocinar el Stampe de 
Brian. Con su Pitts patrocinado todavía por 
Dunlop, Brian ha empezado a buscar a otro 


Europa y Asia, obteniendo una considerable 


formación, una disciplina difícil y exigente. 


ropa, Malaisia, Borneo, el golfo Pérsico, fan- 
tástico. Una vez pude hacerlo, fue tremendo. 
Era sorprendente que llegases a poder decir 
lo que tus compañeros estaban pensando. 

"Yo fui siempre el «solo», incluso cuando 
volaba con la formación. Ello no se debía a que 
tuviese unas habilidades especiales, sino a que 
era el Número Cuatro, el «perro», y me re- 
sultaba más fácil apartarme del grupo. Y era 
el Número Cuatro porque era el menos com- 
petente en el vuelo en formación, y es más 
difícil volar en grupo como Número Dos o Nú- 
mero Tres. En los primeros días, el momento 
de romper y apartarme de los demás era 
siempre un alivio, pero en la segunda gira ya 
dominaba mejor el vuelo en formación y no era 
tanto problema. De modo que empecé a ocu- 
parme más de la exhibición en solitario, y al 
final trabajaba tan duro que era un auténtico 
respiro volver al seno de la formación.” 

”Tuve una experiencia tremenda durante la 
gira por Malaisia. Es una región muy húmeda 
y cálida: hay menos aire por metro cúbico, la 
densidad del aire es muy inferior. Durante 
la gira anterior había empezado mi exhibición 
en solitario con un Lomcevak, un tipo de ba- 
rrena vertical exterior. 

"Llevamos los aviones hasta Malaisia por 
vía aérea, y cuando los montamos de nuevo 
debíamos probarlos, lo que aprovechamos 
para realizar algunas prácticas. En la primera 
salida de prueba, sobre la selva, me dispuse 
a hacer directamente el Lomcevak desde una 
altitud quizá no excesiva. Intenté recuperar la 
maniobra, pero no supe cómo y sencillamente 
seguí girando. 

”Bajaba en barrena tan rápido que perdí la 
noción de hacia qué dirección giraba, y si iba 
derecho o invertido, pues el avión había en- 


Acrobacia 


trado en un picado demasiado pronunciado. La 
poca consistencia de la fuerza de g positiva 
negativa era insuficiente para máxcanmne qué 


sucedía. Mi confusión era total y la selva se 
hacía cada vez mayor. 


Una nueva barrena 

“Todavía no sé qué diablos face para re- 
cuperar esa rotación, pero me parece que su- 
cedió por causas ajenas andas d 
control. Recuperé la maniobra despues de na- 
ber perdido mucha altura, y no sé cómo Tue 
Estaba confuso, por lo que 2scent 2 unos 
4 000 pies y lo intenté de nuevo. Sucedo i 
mismo. Debido a la sutilidad del are, el años 
caía girando casi sobre si mismo, incapaz de 
librarse de su propia turbulencia. se nece=:- 
taba mucha altitud para realizar una Ggura de 
barrena si querías recuperarla de tora con- 
trolada. Así que la abandoné como maroora 
de exhibición en tales condiciones. 

”Una vez estábamos practicando el tone. 
lento en formación cerrada —éramos el uno 
equipo del mundo que lo haciamos— y cuando 
entramos en la posición de invertido note que 
me ¡ba de lado hacia el Número Tres. No sabia 
qué hacer para controlar ese resbale, tiraba de 
la palanca tan fuerte como podía. Podía haber 
golpeado la cola del líder o del punto, pero. 
aún no sé cómo, no les di. Acabé nivelado y 
lejos de la formación, temblando como una 
hoja. Quizá debía haber empujado la palanca. 

“Yo era un solitario y, una vez que hube 
aprendido lo del vuelo en formación, pedi la 
baja para montar mi propio espectáculo. Les 
di un año de plazo, pero por suerte el equipo 
se disolvió antes de que pasase el año. Libre 
de compromiso, inicié mis exhibiciones con el 
Stampe y el Pitts G-BOOK.” 















“Al dar timón a la izquierda se 
tiende a acelerar la velocidad 
de alabeo: éste es el efecto 
secundario de la guiñada. 
Debes impedir que eso suceda. 
compensando con los alerones." 


“Entonces se entra en la fase 
invertida. La proa debe 
mantenerse alta, por encima del 
horizonte, aplicando timones de 
profundidad «hacia abajo, 
empujando la palanca».” 


“Al salir de la segunda mitad del 
tonel, la proa debe mantenerse 
alta aplicando timón a la 
izquierda.” 


7 Al volar de nuevo a cuchillo, 
conserva la actitud alta de la 
proa dando timón a la 
izquierda. Manténte alineado 
mediante los timones de 
altura, que ahora suplen al de 
dirección: empuja la palanca 
para virar a la derecha y tira 
de ella para ir a la izquierda. 


8 El régimen de alabeo tiende a aumentar, lo 
que debe ser compensado con los alerones. 
Pon los mandos en neutro antes de terminar 
el tonel: la inercia del avión y el par de la 
nélice terminarán el movimiento. Para 
detener suavemente el alabeo puedes meter 
alerones en la dirección contraria. 


5 El Pitts vuela bien en 
mwertido, pero debes 
conservar la actitud 
orrecta empujando 

N poco la palanca. 


6 Á medida que progresa 
el tonel, da más timones 
de profundidad y mete 
timón de dirección a la 
izquierda para mantener 
la proa alta. 











Red Arrow 


E egupo acrobaático de la asignados sus Hawk T.Mk 

Roa! Am Force tiene su base 1A. En tiempo de guerra, > 
en RAF Scampton. Forma sus aviones se dedicarían o 

parte de la Central Flying a misiones de defensa . > mí ( = 
3choo!, a la que están aérea. 
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El carenado ventral de == A 

los Hawk T.Mk 1A de 2 TWU 

los Red Arrows delata 

su misión bélica, pues e” : 

contiene un cañón Las dos Tactical Weapons Units (TWU) 

Aden de 30 mm para proporcionan instrucción de combate aire-aire 

el combate aéreo. y lanzamiento de armas a los futuros pilotos 

Pueden instalarse reactoristas. La 2 TWU, basada en RAF Chivenor, 

misiles Sidewinder en consiste en dos escuadrones. Cada uno de ellos 

afustes subalares. tiene un número “fantasma” que sus aviones 
adoptarían en caso de guerra, en el que se 
dedicarían a misiones de defensa aérea puntual 
de contingencia. 


> A » Derecha: Un Hawk T.Mk 1A de la 
ETPS 2 TWU muestra sus misiles AIM-9 
| Sidewinder. 


La Empire Test Pilot School, basada Abajo: El damero negro y amar illo 
rei identifica al Escuadrón 63, una de las 

en Boscombe Down, proporciona a imidsdos ie nfis 

los futuros pilotos de pruebas -——= a ai 

instrucción en diversos tipos de y me MA 

aviones. Sus tres Hawk T.Mk 1 A EN — E A O 2900 0 

permiten comprobar la capacidad de A A AAA 

los alumnos de emitir informes sobre - e - E | 

reactores de alta velocidad. Las 

unidades de pruebas de Boscombe y 

Bedford emplean otros aviones Hawk. 











4 FTS 


La 4 Flying Training School está 
basada en RAF Valley y desempeña 
todo el entrenamiento avanzado de 
reactoristas de la RAF. Sus aviones, 
pintados de rojo y blanco, son 
compartidos con un destacamento de 
la Central Flying School que prepara 
instructores de vuelo. Sus Hawk 
fueron los primeros entregados, del 
tipo T.Mk 1 sin provisión para armas. 





Con el escudo de la 4 FTS en la deriva, este avión fue Para la temporada de 1988, dos de los Hawk de la CFS 
pintado expresamente para la temporada de festivales llevaban Union Jacks pintadas en la deriva. El escudo de 
aéreos con el carenado dorsal y la deriva azules. la CFS aparecía en las tomas de aire. 








- e Arriba: La insignia del Escuadrón 79, integrante de la Arriba: Los Hawk T.Mk 1A se entregaron en el esquema 
>= á 1 TWU de RAF Brawdy, consiste en flechas rojas sobre de camuflaje táctico estándar de la RAF. Este ejempiar es 
Los Hawk de la 4 FTS llevan los colores campo blanco. del Escuadrón 234. 
rojo y blanco de los entrenadores de | 
Izquierda: Un avión de la 1 TWU llevó este motivo 
amarillo y otros parecidos bajo el ala para las exhibiciones 
durante la temporada de 1988. 


Arriba: La segunda unidad “fantasma” La 1 Tactical Weapons Unit se 

ze la 2 TWU es el Escuadrón 151, cuyo creó en julio de 1978, equipada 

emblema es la cruz de San Andrés. con Hunter y Hawk, para el 

| entrenamiento táctico y de armas. 
Como la 2 TWU, consiste en dos 
escuadrones “fantasma” que pueden 
asumir misiones de defensa aérea. 
En tiempos de paz, esta función de 
contingencia se practica durante las 
maniobras de defensa del Reino 
Unido. Entregados con un camuflaje 
táctico gris y verde, los Hawk han 
adoplado uno en color 
gris de superioridad aérea. 


Derecha: Un Hawk T.Mk 1A del 
Escuadrón 234 (1 TWU) fotografiado 
sobre las costas de Pembroke. Los 
alumnos aprenden el tiro con cañón 
y el lanzamiento de armas antes de 
pasar a las unidades de 
transformación. 











Aviones de aporte 


BAe Jetstream 31 
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Cesarrollado del Handley-Page HP.137 Jetstream, que llevaba motores lurboméca 
2atazou, el prototipo Jetstream 31 voló en marzo de 1980 con turbohélices Garrett 
¿222331 que accionaban unas hélices cuatripala de nueva lecnalogía Dowty Ratol. 
> cetstream 31 ha alcanzado gran popularidad entre las líneas aéreas subsidiarias, 
carucularmente en EE UU, donde en 1987 copaba el 60 por ciento del mercado en 
case El Jetstream 31 se ofrece en distintas configuraciones para líneas de aporte, 
vVe.0s ejecutivos, de empresa y demás. En 1988 empezaron las entregas del mejorado 
caistream Super 31, con motores TPE331-12 de 1020 hp (761 kVv). 








El BAe Jetstream 31 ofrece una gran variedad de 

aplicaciones, desde el transporte subsidiario al ejecutivo, 

pasando por el de empresa y cometidos especiales como 

la evacuación sanitaria. Tiene un interior muy amplio, es 

muy económico y posee excelentes cualidades de vuelo, 

lo que le ha hecho popular entre sus pilotos. American — —- 
Eagle emplea sus Jetstream en las redes de transporte 

interior de EE UU. 

















ort Régional fue creada en noviembre de 1981 por Aérospatiale y 
esarrollar el biturbohélice de transporte regional. El primer prototipo hizo su 
) cesde Toulouse, en agosto de 1984, y el segundo, en octubre. El primer 
sere yoo en abril de 1985. La fabricación está compartida entre Aeritalia 

stemas hidráulicos, de climatización y presionización) y Aérospatiale (ala, 
sabina principal, sistemas eléctricos y montaje final). Se han previsto 
5 de carga y salvamento. El modelo de 72 pasajeros ATR-72, presentado 
en sebembre de 1988. 


Especificaciones: transporte 


Envergadura: 212.57 m pa EN an 
Longitud: 22.67 m AA A 

A - ll Par a q ima y ( ) Pa 
Planta motriz: dos turbohélices pa A 
A Ms ATEO poa 

a LT 6% SY AA A TN E | 
3 121 de 1 250 hp (1 454 kW pa 
Carga útil: de 42 a 50 pasajeros , 
5277 ln de Caraa pl 
. - 2 A ñ h | EN 
Feo maximo en despegue: A a (ro 
a nn” = | = . + 

E =i 7 A 

Velocidad de crucero | E 
39 meiash 3 UA) pies | TA A 
Alcance con lá carga util | A |] arado nana! e 





y | 


FMADCEAALS - 










| Alcance con la carga útil : 0 





Llamado al principio An-14M, el prototipo An-28 voló en setiembre de 1969 en calidad de 
desarrollo a turbohélice del Antonov An-14 y montaba dos motores lsotov TVD-850 de 
810 hp. El An-28 fue diseñado para reemplazar a los biplanos An-2 en las rutas cortas de 
Aeroflot, en las que se requerían buenas prestaciones STOL. Este avión presenta un ala 
de elevado alargamiento con slats de borde de ataque y un nuevo sistema de espóllers, 
que despliega el dispositivo de la semiala contraria a la que haya padecido un fallo motriz, 
previniendo una guiada excesiva y la caída de ala. En febrero de 1978 se llegó a un 
acuerdo para transferir la producción a la firma polaca WYSK-PZL Mielec, cuyo primer 
ejemplar voló en julio de 1984. Se espera que la fabricación alcance las 200 unidades 
anuales para satisfacer las demandas de Aeroflot. 


Especificaciones: transporte a 

ligero de corto alcance PZL Mielec NA ol 
An-28 ld 
Envergadura: 22,07 m 
Longitud: 13,10 m 

Planta motriz: dos turbohélices me 
PZL Rzeszow TVD-105 de 960 hp p 
(716 kW) hi3 
Carga útil: 17 pasajeros a Y 1 e 
o 2 000 kg de carga AS L AAN - 
Peso máximo en despegue: 
6 500 kg 

Velocidad de crucero: 
217 millasín a 9 845 pies AAA 


máxima: 348 millas 















———— 


Especificaciones: avión 
de aporte de corto alcance 
BAe Jelstream 31 
Envergadura: 15,85 m 
Longitud: 14,37 m 

Planta motriz: dos turbohélices 
Garrett TPE331-10 de 840 hp 
(626 kW) 

Carga útil: 19 pasajeros 

o 1805 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 
6 950 kg 

Velocidad de crucero: 

303 millas/h a 15 000 pies 
Alcance con la carga útil 
máxima: 7/76 millas 


Beechcraft 99 Airliner 


A y — 











El desarrollo del Beech 99 empezó en 1965, instalando el ala del avión ejecutivo Beech 
65/80 Queen Air en un fuselaje alargado, con quince plazas y dos turbohélices Pratt 81 
Whitney Canada PT6A-20 de 550 hp (410 kW), El prototipo voló en diciembre de 1965, y 
la primera entrega de un avión de serie —a Commuter Airlines, de Chicago— tuvo lugar 
en mayo de 1968. Los posteriores Modelos 199, A99A y B99 aportaron motores PT6A-27 
de 680 hp. mayor capacidad de equipajes y muchas mejoras internas. La producción 

se detuvo en 1975 y se reemprendió en mayo de 1979 con el mejorado Beech C99 
Commuter, cuyas entregas empezaron en julio de 1981 después de ser rebautizado 

C99 Alrliner. La fabricación de este modelo terminó en 1987. 


Especificaciones: avión 

de aporte de corto alcance 
Beechcraft C99 Alrliner 
Envergadura: 13,98 m 
Longitud: 13,58 m 

Planta motriz: dos turbohélices 
Pratt « Whitney Canada PT6A-36 
de 715 hp unitarios 

Carga útil: 15 pasajeros 

o 1474 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

5 126 kg 

Velocidad de crucero: 

282 millas/h a 8 000 pies 
Alcance con la carga útil 
máxima: 666 millas 























'Beechcraft 1900 Airliner 








Aviones de aporte 
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Puesto en vuelo el 3 de setiembre de 1983, el Beechcraft 1900 es el mayor mode'o de 3 
gama de la compañía y posee ciertos rasgos en común con la serie de turbohéelices 
ejecutivos Super King Air. El Modelo 1900 obtuvo la certificación de la FAA el 22 de 
noviembre de 1983, y desde entonces ha entrado en servicio en diez aerolineas reg:0na 2 
estadounidenses. La compañía ofrece el 1900 en las configuraciones Airliner de 13 
asientos y Exec-Liner de 12. Este avión sirve también en la Guardia Aérea Naciona: 0e 

EE UU con la denominación de C-12J, y en la Fuerza Aérea egipcia, que lo emplea en 
misiones de vigilancia marítima y Elint. 


Especificaciones: avión 

de aporte de corto alcance 

Beechcraft 1900€ Airliner 

Envergadura: 16,6 m 4 
Longitud: 16,2 m 
Planta motriz: dos turbohélices 
Pratt €: Whitney Canada 
PT6A-65B de 1 100 hp (820 kW) Ps 
Carga útil: de 42 a 50 pasajeros a 
o 2041 kg de carga Eo JH 
Peso máximo en despegue: A = 

7 530 kg E —= 
Velocidad de crucero: ¿ E es 








295 millas/h a 8 000 pies PU Ml == 
Alcance con la carga útil A 0 AA 


máxima: 915 millas 


2D 





prom. 


Ss fue diseñado para cubrir el vacío que existía en la línea de aviones 
TOL de de Havilland Canada entre el Twin Otter y el Dash 7. El prototipo 
de 13983 y la primera versión, la Dash 8 Serie 100, entró en servicio en 
1984. En: su configuración de aporte tiene cabida para 36 a 39 pasajeros, 


| Dash 8 es empleado también por las Canadian Armed Forces como 


35 especialmente en calidad de estaciones repetidoras de enlaces de datos. 


A e 





DHC-6 Twin Otter 


El 
FR, 34 


: 5 : da ari 
A A ren 


a A a | 





sano ado del monomotor Otter, el prototipo del transporte STOL de 20 plazas 

== Taon Otter voló en mayo de 1965. Las entregas de ejemplares de serie del 

vs Duer 100 [con motores Pratt € Whitney Canada PT6A-20 de 579 hp) comenzaron 
= 1968. El mejorado Twin Otter 200 -—con la proa alargada y mayor cabida 
spas apareció en abril de 1968, seguido un año después por el actual 

ter 300, que presenta un incremento de 454 kg en el peso bruto y motores 


hal 


más potentes. El Twin Otter es un avión muy versátil, capaz de operar ---con tren 
e suecas esquies o flotadores-— en cometidos tales como el transporte subsidiario 
VS 2e carga, la viailancia y la búsqueda y salvamento maritimo, y la exploración polar. 


Especificaciones: 


a Havillas nd Canada DHC-6 


Envergadura: 19,81 m 
Longitud: 15,77 m 

Manta motriz: dos turbohélices 
Sn E VWitney Canada PT6A-27 


Se 620 hp (462 kW] 
| Carga útil: 20 pasajeros 
1343 eg de carga 


Peso máximo en despegue: 


Velecidad e crucero: 


mlizsh a 10 000 pies 
Alcance con la carga útil 
máxima: 5 millas 





Z5S 


118 


A 


ve en la de empresa lleva de 17 a 24 asientos. Además de servir en empresas 
el 


r de navegación (CT-142) y transporte (CC-142). La USAF recibirá dos versiones 








| 261 millas/h a 15 000 pies 
| Alcance con la carga útil 
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| El desarrollo del transporte STOL “silencioso” de Havilland Canada DHC-7 Dash 7 empezó 


en 1972. El primer prototipo de preserie voló en marzo de 1975, y el modelo entró en 


servicio comercial en febrero de 1978. El Dash 7 fue diseñado para operar con cargas 
útiles de 48 a 54 pasajeros desde aeródromos poco preparados de sólo 610 m; sus 
excelentes cualidades STOL se deben a un sistema de sustentación aerodinámica que 
incluye flaps de doble ranura y hélices cuatripalas de giro lento. Las versiones de serie 
comprenden la Serie 100 de transporte de pasaje; la carguera Serie 101; la Serie 140, 
con un mayor peso bruto; y la Serie 151, que tiene más capacidad de combustible. 

El Dash 7 es en la actualidad el único avión aprobado para operar desde el “STOLpuerto” 
de los docklands de Londres. 


Especificaciones: transporte 
de Havilland Canada DHC-7 Serie 100 
Envergadura: 28,35 m 

Longitud: 24,54 m 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Pratt 8: Whitney Canada PT6A-50 
de 1 120 hp (835 kW) 

Carga útil: 54 pasajeros 

o 5 248 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

19 959 kg 

Velocidad de crucero: 


máxima: 795 millas 











Aviones de aporte 


















| 
Sucesor del DHC-5 Buffalo y del Dash 7, el Dash 8 es 

un avión de aporte STOL (de despegue y aterrizaje cortos) 
económico y versátil. Como los dos aviones citados, 

el Dash 8 ha conseguido pedidos militares y se halla 

en servicio en varias fuerzas aéreas como transporte 

de asalto y entrenador de navegación. 


Especificaciones: transporte 
de Havilland Canada DHC-8 
ash 8 Serie 100 

Envergadura: 25,91 m 
Longitud: 22,25 m 

Planta motriz: dos turbohélices 
==att 4 Whitney Canada PVW120A 
22 1800 hp (1 342 kW) unitarios 
Carga útil: 40 pasajeros 

5 3 594 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

14 368 kg 

Velocidad de crucero: 

244 millasíh a 25 000 pies 
Álcance con la carga útil 
máxima: 1 324 millas 





Fokker F27 Friendship 
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El prototipo del Fokker F27 Friendship voló en noviembre de 1955, y su producción fue 

| emprendida por Fokker NV (de los Países Bajos) y, con licencia, por Fairchild Industries (de 
EE UU); los primeros ejemplares de cada procedencia volaron, respectivamente, el 23 de 
marzo y el 15 de abril de 1958. Los primeros usuarios comerciales fueron Wes! Coast 

| Aurimes y Aer Lingus. Las variantes más significativas son la Mk 100, con dos turbohélices 
Rolls-Royce Dart 514; la Mk 200, con los Dart 532-7; la Mk 300 Combiplane, con el piso 
reforzado y puerta de carga; y la Mk 500, con el fuselaje alargado en 1,5 m. Aparte de lo 
dicho, todas las variantes son idénticas a simple vista y llevan 48 asientos. Fairchild 
introdujo los modelos de fuselaje largo FH-227 y FH-227B en 1965. En los Países Bajos se 
desarrollaron modelos de patrulla rmarítima y el de transporte F27M. La producción del F27 





Desarrollado conjuntamente por Saab-Scania (de Suecia) y la Fairchild Aircraft Corporation 
(de EE UU) pensando en las especificaciones de certificación de la Federal Aviation 
Administration y los European Joimt Arworthiness Requirements, el presionmmzaado Saab- 
Fairchild SF-340 voló, en Suecia, en enero de 1983, El SF-340A de serie inició los servicios 
de pasaje en junio de 1984. En noviembre de 1985, Fairchild se retiró del proyecto. 

El avión se conoce ahora como Saab 3404 y sirve en aerolineas de aporte de EE UL. 
Australasia, Europa y América del Sur. Está también dispenible en una versión de 
transporte ejecutivo y de empresa. 












Especificaciones: transporte 











| concluyó en 1987 con dos ejemplares para la Real Armada tailandesa. regional Saab 3404 | 
ó Envergadura: 21,44 m ml hl mn 
Especificaciones: transporte des: Longitud: 19,72 m — NE e 
Fokker F27-200 Friendship DR Planta motriz: dos turbohélices E o E 
| Envergadura: 29,00 m a General Electric CT7-542 A | 
Longitud: 23,56 m de 1 735 hp (1 294 kW) A 





Planta motriz: dos turbohélices 
molls-Royce Dart 532-7R 

de 2 255 hp (1 681 kW) 

Carga útil. 44 pasajeros 

o 4 960 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 
20 410 kg 

Velocidad de crucero: 

298 millas'h a 20 000 pies 
Alcance con la carga útil 
máxima: 1 286 millas 








o 3 440 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 
12371 kg 










Velocidad de crucero: 
| 316 millas'h a 15 000 pies 
Alcance con la carga útil 
máxima: 932 millas 


Carga útil: 35 pasajeros Él 
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Saunders ST-27 











do del avión de aporte de Havilland DH.114 Heron 2 (que montaba cuatro 


motores de embolos), el ST-27 presentaba fuselaje alargado para aumentar la cabida de 

Dese, estaba propulsado por dos turbohélices PT6A. El prototipo voló, en Manitoba 

scada en mawo de 1969. Le siguieron trece conversiones para aerolineas de Canadá 
Comba La escasez de células de Heron llevó a considerar una versión construida de 


souho de 1974 voló el prototipo ST-27B. Este avión diferia del ST-27 en que 

vor capacidad de carburante, empenajes verticales agrandados, mejoras interiores 
maximo en despegue de 6 577 kg. El primer ST-27B de serie voló en diciembre 
2. pero dificultades financieras pusieron fin a la producción en 1976. 


Especifi icaciones: avión 

e aporte Saunders ST-27 
Envergadura: 21,73m 
Longitud: 18,24 m 
“anta motriz: dos turbohélices 
an E Wihiney Canada PT6A-34 
de 750 hp (559 kW) 
Carga útil: 23 pasajeros 

312 kg de carga 

Peso máximo en despegue: == 
Velocidad de crucero: 
123 mila h a 10 000 pies 
Alcance con la carga útil 
máxima: 817 millas 





AN 


vesentó el Modelo 360 -—un desarrollo alargado y de 36 plazas del Modelo 330— 
de 1380, y el prototipo voló, seis meses antes de lo previsto, en junio de 1981. 

d difiere del Modelo 330 en que tiene el fuselaje alargado 91 cm, una nueva 
resistencia con unidad de cola monoderiva, las secciones externas alares y 
“tes de intradós reforzados, y mayor cabida de equipajes. El primer Shorts 360 
entro en servicio comercial, con Suburban Airlines de EE UU, en diciembre de 
actual Shorts 360 Advanced apareció a finales de 1985. El Shorts 360-300 es una 
co omejorada, con hélices de seis palas, nuevas góndolas motrices, nuevos montantes 
mejoras interiores y mejores prestaciones en zonas altas y cálidas. Las primeras 
a Piilippine Airlines— tuvieron lugar en marzo de 1987. 


Especificaciones: avión | 


pa 


ad Mim 


Be aporie 5 AOS 360 e — A A — == 
Enwergadura: 22,81 m f Ái— Sa 
Longitud: 2 21.59 m puna, a 


Plarrta motriz: dos turbohélices 

Y Wiriiney Canada PTGA-65AR 

2 1062 kW) Pp. 

Carga util: 36 pasajeros > 
3 184 ig de carga | ' 

Peso maximo en despegue: 


333 ED) A o 
z dl pa 
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E 2un A 33 
10 000 pies ar 
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| Pratt € Whitney Canada PT6A-45R 








Shorts 330 
























Conocido originalmente como SD3-30, el Shorts 330 derivó del transporte STOL utilitario 
Skyvan, del que empleaba las secciones externas alares y la cola bideriva, casadas con un 
fuselaje más largo, un tren triciclo retráctil y acomodo para 30 pasajeros en una cabina 
presionizada, El primer prototipo hizo su vuelo inaugural, desde Belfast, en agosto de 
1974, y una semana después se recibieron los primeros pedidos, de Command Airways 
de New York y de la aerolinea canadiense Time Áir, que realizaron los primeros servicios 
de pasaje con este modelo en agosto de 19/6. La versión actual es la Shorts 330-200. 
Existe una variante militar de transporte táctico llamada 330-UTT y un rnodelo carguero, 
el Sherpa. La USAF emplea 18 Sherpa con la denominación C-234. 


Especificaciones: avión 

de aporte Shorts 330-200 
Envergadura: 22,76 m 
Longitud: 17,69 m 

Planta motriz: dos turbohélices 


de 1 198 hp (893 kW) 

Carga útil: 30 pasajeros 

o 2 653 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 
10 378 kg 

Velocidad de crucero: a á 
219 millas'h a 10 000 pies 
Alcance con la carga útil 
máxima: 544 millas 
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La serie Metro de aviones de aporte propulsados por turbohélice fue desarrollada por la 
firma Swearingen, que puso en vuelo el primer prototipo en agosto de 1969. Los primeros 
clientes fueron Air Wisconsin y Mississippi Valley Airlines. En setiembre de 1970 voló una 
versión de transporte de empresa con 12 plazas, la Merlin III. El desarrollo fue después 
asumido por Fairchild Industries, que en 1975 introdujo los mejorados Metro ll/Merlin IVA, 
Estos tenían ventanillas de cabina mayores y cambios estructurales, y estaban 


| propulsados por motores Garrett TPE331-3UW de 940 hp. El actual Metro lIl difiere de los 
| modelos anteriores en que tiene la envergadura aumentada en 305 cm, nuevos capós 
motrices, mayor peso bruto y motores TPE331-11U, más potentes. Existe también la 


versión carguera Expediter y la de transporte de empresa Merlin IVC. 


lo 





Especificaciones: avión 

de aporte Fairchild Metro 11 
Envergadura: 17,37 m 
Longitud: 18,09 m 

Planta motriz: dos turbohélices 
Garrett TPE331-11U de 1 100 hp 
(320 kW) 

Carga útil: 20 pasajeros 

o 2 214 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 




















7257 kg _ál) 
Velocidad de crucero: OOOO A 
320 millas'h [E 






Alcance con la carga útil 
máxima: 1000 millas 
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Introducción a la acro 
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6( Inicié mi propio espectáculo con el 
stampe y con el Pitts G-BOOK, este último 
patrocinado por Dunlop. Fue realmente difícil 
conseguir este primer promotor, y a ello me 
apo «mucho el tener tras de mí la experiencia 
premia en el equipo Rothmans. El que había 
Sd director del equipo me ayudó a conseguir 
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y después también el 


mi 


el patrocinio de Dunlop, 
de Toyota. 

"Empecé trabajando con un piloto de tras- 
lado, pues muchas veces tenía que llevar tanto 
el Stampe como el Pitts a un mismo festival 
aéreo. Era un piloto estupendo, un promete- 
dor piloto de acrobacia aérea. Al cabo de tres 
años comenzó a dar exhibiciones y demás. En 
1987 ya éramos tres personas. 

"Básicamente vendíamos espectáculos de 
acrobacia por una parte y espacio publicitario 
en los aviones por otra. 

"Mientras que el Pitts se mantenía con el 
patrocinio de Dunlop, Jaguar se decidió a pro- 
mover el Stampe. Ese mismo año, Jaguar co- 
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El Anda de trabajo que supuso el. 
il con la firma Foyota llevó a la 
ne in de un segundo Pitts pecar 5 
vemos en plena ejecución de un 
se lento: Todos los aviones llevan equipo 
aer de humo, que funciona. 
"> inyectando gasóleo en los tubos de escape. 


municó su intención de expandir más su ima- 
gen, de modo que adquirimos el Extra, que 
empleamos junto al Stampe para la misma em- 
presa. Vencido el contrato con Dunlop, el 
Pitts llevó los colores de Toyota durante tres 
años, y al final del primero de éstos decidimos 
comprar otro Pitts debido a que no podíamos 
hacer todo el trabajo con un solo avión. 

”S1 tienes un patrocinador como Dunlop, lo 
único que debes hacer es llevar su nombre por 
todas partes, pues raramente se te pide que 
hagas algo especial con el avión para un fin 
específico de la compañía: la mayor parte de 
tu trabajo es pasear por el cielo el logotipo de 
la empresa. 








(4 Buscamos captar la atención de la multitud durante 10 minutos. D)5) 


Alas 

= Pnts Special es un biplano arriostrado, 
” montantes interplanos sencillos y 

otros en “N” entre el fuselaje y el plano 

superior. 





como Toyota, que el año pasado pidió 90 ex- 
hibiciones especiales y la aparición en actos 
como congresos de vendedores, propietarios 
de talleres y cosas así, la dedicación al cliente 
se incrementa de forma notabilísima. O re- 
nuevas el contrato original o debes facturarle 
un tanto por cada exhibición. Si basas tu ne- 
gocio en las exhibiciones, no puedes dárselas 
gratis.” 


Imagen de empresa 
“El patrocinio de aviones es muy importan- 
te para la imagen de una empresa. Jaguar está 





Algo estrecho de vía, está 
equipado con frenos de 
disco hidráulicos. 


"Por el contrario, si tienes un promotor 





Pitts S-1S Special 









Diedro 

El plano inferior presenta ciento 
diedro positivo para acrecentar 
la estabilidad lateral. 



















El primer Pitts Special de Brian Lecomber fue un S-1T, con alas 
simétricas. El modificó su avión, montándole un motor Lycormina 08 
260 hp con hélice tripala. Pero esta alteración le dio diversos 
problemas, de modo que cuando compró su segundo Pitts Ono por 
un S-1S de serie. Este aparato voló patrocinado por Toyota hasta 
que finalizó la temporada de 1987 y ahora lleva los colores de su 
último promotor, la empresa de informática Microlease, El Pitis 
Special es un popular y versátil avión de exhibición y competicion 


Motor Cabina 

Los Pitts Special montan La cabina del Pitts Special es 
sobre todo motores estrecha y tiene un equipamiento 
de cuatro cilindros algo espartano. 


horizontales Lycoming 
de 90 a 260 hp. 






Jaguar Cars patrocinó el Stampe 
de Brian, mientras Dunlop y 
Toyota hicieron lo propio con el 
Pitts Special. El Stampe es un 
avión clásico y elegante, pero 
Jaguar decidió después que 
necesitaba uno más moderno, 
poderoso y espectacular, por 

lo que Brian compró un 
monoplano Extra. 


volviendo por sus fueros económicos, reali- como asistencias a carreras de automóvies, 
zando productos de primer orden, y el avión recepción de visitantes y cosas parecidas. 

debe anunciar este hecho. Acabamos realizan- ”Lo que un avión dice de una compañía es 
do numerosos trabajos específicos para ellos, «Estamos aquí. Estamos vivos, nos va bien, 


















vamos para amba». Lo que no debe decir es 

Amstrad hace los mejores ordenadores», 
=no simplemente «Amstrad» O «Jaguar», 
pues el nombre es el mensaje. 

Cualquier avión aparecerá delante de unos 
tres millones de personas al año, pues damos 
con el unos 100 espectáculos. Lo que busca- 
mos es captar la atención de la multitud du- 
rante unos 10 minutos en cada exhibición para 
que esos tres millones de personas en total se 
concentren en el nombre del patrocinador du- 

rante ese tiempo. No es como un anuncio es- 
táatico que puedes pasar sin verlo.” 


Los monoplanos dominan 
la escena de la 
exhibición acrobática, y 
el Extra 230, fabricado 
en la República Federal 
de Alemania, es 
posiblemente el mejor 
de todos ellos. 


La TV es muy importante 

“Hacemos todos los esfuerzos razonables 
para atraer la cobertura de la televisión hacia 
las compañías principales, pues la TV es muy 
umportante, Pero ello no es fácil, pues la te- 
levisión es muy inestable: en un año bueno, 
un avión puede conseguir seis apariciones en 
la TW: si el año es malo, una o dos. Pero un 
espacio de cinco minutos en televisión es muy 
interesante para los promotores, pues saben 
sue todos esos segundos en ese medio pue- 
den valer del orden de los dos millones de pe- 
setas. Esa cobertura de la TV puede pagar el 
patrocinio del avión durante tres años. De 
verdad, la televisión es muy importante. 

"si se les presentan correctamente, los pe- 
nodicos locales pueden publicar reseñas grá- 
3cas del próximo espectáculo; ello también es 
interesante, de modo que utilizamos un or- 
denador para preparar las notas de prensa.” 


El funambulismo alar, 


demasiado sexy 

“Discutimos largo y tendido con Jaguar so- 
bre qué tipo de avión proyectaría mejor la ima- 
zen de la empresa, e incluso hablamos de 
apartarnos de la acrobacia pura y simple. Se 
sablo de un espectáculo de funambulismo so- 
bre el ala, pero concluimos que era demasiado 


sexy, ajeno a la imagen de seriedad de Jaguar. _ a | 
e e par ; Imperial Medio cubano 

ensamos mciuso en un avión de reacción, 
pues por entonces era más barato conseguir “El imperial se emplea para invertir la dirección “Es básicamente similar al imperial, pero con 
: le vuelo. Consiste en la primera mitad de un tres cuartos de rizo seguidos de medio tonel 
ón Hawker Hu Ex nqu E | p | : g 
3 n Ha o H id Epi mó GE la dis rizo seguida de medio tonel (180”) para volver (180% para recuperar la actitud normal de 
dmlesimisnio era muy caro). Pero resultaba a la actitud de vuelo normal.” vuelo después de un picado de 45” en 
demastado rápido y podía perjudicar la lectura invertido. Si se repite la misma maniobra 
del nombre. inmediatamente, se obtiene un «8» 
A ñ completo.” 


“Llegamos a la conclusión de que para 
transrmtr sensación de excelencia debíamos 
recurrir de nuevo a un avión acrobático. Mira, 
an Spitítre no es muy buena idea, pues que- 





lara realmente raro pintado en los colores de De 

la empresa. Además, un Spitfire es un aparato E L 

muv atractivo si eres un aficionado a la avia- LD 

ción, pero no lo es tanto sl eres ajeno a ella. >” 

Por su parte, el Extra tiene unas prestaciones A E 

tales que deja boquiabierto a cualquiera.” Sh 275 E 
US | y 


El mejor de Occidente 

“Después de haber decidido que lo más in- 
teresante (más que un caza de reacción o algo 
perecido) era un avión acrobático puro, lo si- 
cuente era encontrar el mejor aparato de 
crobacia de Occidente, y ése es el Extra. 
Ss existen guince ejemplares, tres de ellos 
en Gran Bretaña. 


Notación Aresti 
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Notación Aresti 


Cuando Toyota 
suspendió la 
promoción del Pitts 


Special, ésta fue 
asumida por la 


empresa de 
informática Microlease, 


que buscaba en la 
exhibición acrobática 
una imagen de 
vitalidad y alta 
' tecnología. 





















Inversión 

"Esta figura consiste en efectuar medio tonel de 
180" durante el ascenso antes de tirar hacta abajo 
como en la segunda mitad de un rizo.” 


Notación Ares 


Su avanzado perfil alar y su poderoso 
motor Lycoming de 200 hp permiten al 


Extra realizar en invertido todo aquello 
que puede hacer en la actitud normal 
de vuelo. 
/ 
| 


Tonel volado 


“Se persigue describir una espiral en el 
cielo, trazando el perfil exterior de un 


tonel. Es una maniobra arriesgada en 


tanto que de difícil coordinación en el 


espacio. Debes imaginar un tonel en el 
cielo. Entonces picas hacia su parte 
inferior y después alabeas para seguir su 


contorno exterior.” 


“Imaginas un punto central, un 
poco por encima del horizonte y 
desplazado a un lado, y entonces 
alabeas hasta que las alas quedan 
inclinadas verticalmente encima del j 
punto. Continúas alabeando hasta 
que pasas en invertido y nivelado pl 
por el punto. A tres cuartos vel J 
tonel, las alas vuelven a quedar 
verticales, la proa pasa por debajo 
del punto y continuamos alabeando | 
hasta que las alas vuelven a estar 
j 


niveladas.” 
y, 


“Es un difícil ejercicio de 
orentación. El avión debe volar 
compensado durante toda la 
figura y se requiere un buen 
trabajo con el timón de 
dirección. Es más fácil 
enseñarlo que explicarlo, pero 
a mi siempre me ha costado 
hacérselo comprender 
fácilmente a los alumnos.” 


Notación Aresti 





















En el ruelo a cuchillo, el fuselaje del 


Esta proporciona la sustentación 
sutqente para que el avión pueda 
volar nrrelado. 


“En lo que concierne a aviones del bloque 
del Este, consideré el Zlin 50, que he probado 
en vuelo. Pero es un aparato desfasado y, en 
2 práctica, encontré que era algo difícil de p1- 
sotar con precisión, pero tampoco puedo ha- 
nar categóricamente. Si sólo has volado en él 
mecia hora y estás acostumbrado a volar en 
un aparato muy diferente, no es extraño que 
encuentres difícil gobernarlo con precisión. 

“Tuve en cuenta la posibilidad del Zlin 50, 
pero es un avión metálico y, por tanto, ex- 
puesto a fatiga; además, la vida de la célula es 
de sólo 900 horas.” 


Rojo revolucionario 
“Me habían hablado muy bien del nuevo 
amón de 5ukho1, de que es algo increíble, con 







A 
una prestaciones y un régimen de alabeo real- 


mente fantásticos. No he visto aún ninguno, 
pero todo el mundo dice que es muy bueno. 

"Lo primero que se necesita en un aeropla- 
no dedicado a este tipo de trabajo es que sea 
novedad, particularmente en el circuito de ex- 
hibiciones aéreas. Si te presentas con algo 
nuevo conseguirás mucho trabajo, pues las 
novedades no son muy abundantes. Si te fijas 
en el puñado de profesionales de la acrobacia 
que hay en Gran Bretaña, encontrarás dos 
motoveleros, dos Pitts Special, un Zlin 50, un 
Yak-50, un Stearman que se dedica a espec- 
táculos de funambulismo alar, nuestros Pitts 
y Extra, y se acabó en lo tocante a profesio- 
nales. | 





La elaborada rotulación del Extra fue aplicada en 
vinilo adhesivo fácilmente extraíble antes de que 
comenzase la temporada. 


entrada lenta 


“En la mayoria de los 
aviones, el momento en 
que debes meter el timón 


3707 de dirección depende de 
LN la apreciación sensitiva 
$ ¿7 más que de la lectura de 
/ los instrumentos.” 


“Si metes el timón demasiado 
tarde, entrarás en lo que se llama 
una pérdida con campaneo sin 
llegar a poder iniciar el viraje.” 






”El tipo de avión que necesitas debe ser 
fuerte y estar bien construido, pues la acro- 
bacia pura suele exigirle bastante.” 


Los GP del aire 

“Estos aviones —los Pitts Special, los Ex- 
tra— son una especie de automóviles Gran 
Prix (GP), no se encuentran en las tiendas. 
Los construyen expresamente para la com- 
petición. Hasta cierto punto son aviones es- 
partanos. No tienen ayudas a la navegación ni 
detalles como sistema de frenado, rueda de 
cola y demás componentes normales en los 
aviones deportivos. No deben ser tremenda- 
mente eficientes ni deben durar muchos años. 
Pero sí tienen que ser muy fiables. Llevamos 
los trabajos de entretenimiento a un nivel in- 












Caida de ala: 
entrada rápida 


El Extra es un avión mayor que el Pitts —y, por 
tanto, mucho más visible—, pero en ningún 
modo es menos maniobrero que aquel biplano. 


Caída de ala 


“La caida de ala es una interesante figura 
de viraje que te permite cambiar de dirección 
en una trayectoria vertical y de una forma 
muy espectacular. Requiere una buena 
sincronización.” 


“Debes dejar que la velocidad 
decaiga hasta quedarte suspendido 
y entonces dar timón a tope de 
forma suave pero rápida. El avión 





Si das timón antes de tiempo, no girarás 
sobre el ala, sino que describirás una 
especie de arco. Si cometes un error de 
cabeceo, el avión tenderá a bajar 
invirtiendo.” 











responderá girando 180* sobre el 
ala pero todavía con toda la 
potencia del motor.” 


“Debes ajustar el cabeceo 


hasta que alcances la vertical, 


procurando que las alas 
queden verticales respecto 
del horizonte. Ajusta el 
cabeceo empujando un poco 
la palanca.” 


“Subes en vertical, mirando 
ambos bordes marginales y 
manteniéndolos al mismo 
nivel respecto del horizonte; 
procura no guiñar en ningun 
sentido.” 











Jaguar consideró el patrocinio de un caza de 
reacción o de un Spitfire, pero al final se decidió 
por el Extra, quizá el mejor avión de exhibición 
acrobática del momento. 


Al salir de la caída de ala, el 
avión apunta verticalmente 
hacia tierra. 


“Al llegar a lo alto, mantén las 
alas niveladas mediante los 
alerones.” 








“Unos 10% antes de que es 
alcances la posición de picado ME AA 
vertical, aplica timón al lado E 
opuesto como «freno», o de y 


la contrario la proa actuará 
como un péndulo mientras 
bajes. Debes actuar sobre el 
timón para mantener la proa 
en la vertical verdadera.” 


“Mantente en un picado 
vertical controlando con la 
palanca, pero no tires para 
recuperar hasta que hayas 
alcanzado la altitud original 
de entrada.” 


Caída de ala en invertido 


Arriba: “Obviamente, puedes realizar esa misn 
de ala pero entrando en invertido y saliendo 
actitud de vuelo, empujando la palanca.” 


quilar un avión de aeroclub con el instruct 
incluido.” 


rable. Si alguen mete 
la avería tiene O sencilla. El Extra 


trario, si dañas 


creíble. Nos cuesta más mantener nuestri 


un avión carente de problemas. Por el con 
el ala —por ejemplo, si da 
contra una columna al salir del hangar y rom- 
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aviones por hora de vuelo de lo que vale al- 


Or 


"Una vez te has acostumbrado a tu avión y 
descubierto sus debilidades, te das cuenta de 
que es muy duro y estructuralmente muv re- 
sistente. Lo mejor 1 Pitts es que es repa- 
el pie a través del al; 


al, 
a 


de 


Ll 
pa 


pes el borde de ataque— debe ser devuelto : 


factoría. El ala tiene revestimiento resistent 
Todo se resume en sopesar los pros y | 
contras.” 





US Navy 


En 1981, la US Navy eligió una 
versión del Hawk como su nuevo 
entrenador avanzado. McDonnell 
Douglas —con British Aerospace 
como principal subcontratista— 
producirá 300 ejemplares del 
llamado T-45A Goshawk. Con el 
ala modificada, gancho de apontaje 
y aterrizador de proa reforzado, 

el T-454 hizo su vuelo inaugural en 
abril de 1988. 


Finlandia 


Finlandia posee 50 Hawk Mk 51, la 
mayoría de ellos montados por 
Valmet. Estos aviones desempeñan 


me - 


varios cometidos, como la defensa 
aérea, el entrenamiento avanzado 
y de armas, y el reconocimiento 
táctico (con una barquilla de 
cámaras Vinten VICON). 











Arabia Saudí 





e ] pa 
En el marco de un pedido cursado a . Ya | 
Entsh Aerospace, Arabia Saudí ha | Ku want 


gado Weiitia Hawk T.Mk 69 La Fuerza Aérea kuwaití tiene en 


para entrenamiento avanzado con | e 

= fin de llenar el salto del A 
entrenador básico Pilatus PC.9 al ai an epa die caceria 
Tornado IDS/ADY. Las entregas están avanzados pero utilizables también 


en funciones de ataque ligero. 
Sirven junto a los BAe Strikemaster 
supervivientes y han reemplazado 

a los Hunter como entrenadores 

de armas. 


temiendo lugar actualmente. 


































EAU 


Los dos mayores Emiratos Arabes 
Unidos emplean el Hawk: Abu Dra: 
tiene 16 Mk 63, y Dubai, ocho 

Mk 61. Los primeros vuelan con el 
HI Escuadrón Shaheen desde 
Sharjah y han sustituido a los Hunter 
en las misiones de escuela 

y ataque; los aviones de Dubai 
operan desde Al Dhafra. 


Kenia 


La aviación militar 
keniata, absorbida por e! 
Ejército, se llama ahora 
82.* Fuerza Aérea. Su 
principal avión de caza es 
el Northrop F-5, reforzado 
por doce Hawk T.Mk 52 
entregados en 1980- 
81 como máquinas de 
enseñanza y ataque 
ligero, misión en la que 
complementan a los BAe 
Strikemaster. 


Indonesia 


Los 20 Hawk T.Mk 3 indonesios 
están asignados como entrenadores 
al 103 Skwadron Latih Lanjut de 





en Y] | Adisutjipto y fueron entregados entre 
0. | setiembre de 1980 y marzo de 
_.- PINO | 1984. Cuatro aparatos componen 


la patrulla acrobática nacional. 


Suiza 


Después de competir con otros 
entrenadores avanzados entre los que 
estaba el Alpha Jet, el Hawk ganó un 
contrato para equipar las unidades 
de entrenamiento y ataque ligero de 
la Flugwaffe suiza. Esta ha pedido 
20 Hawk Mk 66 para sustituir a los 
Hunter y Vampire, pero todavía no 


L La mayoría de los Hawk Mk 53 indonesios llevan un camuflaje 
han sido servidos. 


táctico en marrón y dos tonos de verde (izquierda). Algunos, empero, 
se entregaron en un atractivo esquema en rojo y blanco (arriba). 


Zimbabue 


El Escuadrón 2 de la 
Fuerza Aérea de Zimbabue 
recibió ocho Hawk T.Mk 
60 en 1982. Basados 

en Thornhill, fueron 
diezmados por un sabotaje 
en julio de ese año: un 
avión fue destruido y tres 
requirieron reparaciones 
en profundidad. La misión 
de los Hawk es el ataque 
ligero, como complemento 
de los Hunter. 
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( ( Suena la sirena. Carre- 


ivamos. Cuando se aleja del área 
de estacionamiento, el Phantom se 
balancea sobre sus aterrizadores 
como un corcho flotando en la su- 
dericie del agua. Giramos al final 
de la pista de rodadura. 

"Vamos a despegar una pareja 
de F-4D Phantom en una salida 
de interceptación sobre la parte 
centro-sepientrional de EE UU, 
en una zona montañosa por la que 


270 
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Muchas células de 
F-4C han sido 
entregadas a bases de 
la USAF para el 
entrenamiento de 
reparación de daños de 
combate. Muchas de 
ellas llevan aún sus 
antiguos colores de la 
Guardia Aérea 
Nacional. 


se supone que entrarían los bom- 
barderos soviéticos para atacar 
nuestros silos de ICBM. Mientras 
gnro en la pista de rodadura y miro 
a mi líder, recuerdo lo mucho que 
han cambiado las cosas. 
”Acostumbrábamos despegar y 
subir hasta 30 000 o 40 000 pres 
con los posquemadores, usando 
vectores de radar para guarnos 
hacia «los malos» en esa inmensa 
arena que es la estratosfera. En 
vez de eso, hoy día sólo encendemos 


UF] 
de - 


la poscombustión para el despegue. 
Subimos apenas tres millares de 
pres y volamos hacia el norte, hacia 
las montañas, preparándonos para 
empeñar a Iván a baja cota. El 
Phantom no ha sido diseñado para 
combatir a la altura de los árboles, 
pero así es la guerra que se libra 
en la actualidad. 

"Utilizamos algunas tretas —en 
algunos casos, las mismas que em- 
plearán los bombarderos y misiles 
de crucero enemigos contra noso- 
tros— como el enmascaramiento 
en el terreno volando entre valles y 
sólo ascendiendo para echar un 
vistazo. Llevar dos pares de ojos y 
de oídos a bordo del Phantom es de 
gran ayuda cuando trabajas bajo 
la dirección de un GCI [radar de 
interceptación en tierra] o un 
AWACS [avión de alerta tempra- 
na y control]. Básicamente, debe- 





mos estar alerta para pillar al otro 
mientras se nos acerque a ras del 
terreno y empeñarle con misiles a 
varias millas de distancia. Creo 
que seguiremos empleando el 
Phantom en este tipo de misiones 
durante un tiempo más, así que, 
por favor, no me digan que es un 
avión viejo.” 

Piloto de F-4D Phantom de 
la Guardia Aérea Nacional 


En retirada 

El Phantom ya no sirve desde 
los portaviones de la US Navy y 
ha sido virtualmente retirado de la 


















Izquierda: Los F-4G Wild 
Weasel tienen sus bases 
en California, la RFA y las 
Filipinas. En estas últimas 
hay un escuadrón que 
opera desde Clark con la 
3.? Ala de Caza Táctica 

y proporciona capacidad 
de supresión de defensas 









Izquierda: En EE UU, sólo 
las Alas de Caza Táctica 
4, 37 y 347 de la USAF 
emplean todavía el F-4 
Phantom, pues la mayoría 
se han pasado al F-16. 











| | 





Reserva Naval. El US Marine 
Corps (USMC) ha terminado 
prácticamente la transformación 
de sus doce escuadrones de caza 
y ataque al F/A-18 Hornet con la 
excepción de tres unidades en 
MCAS Kaneohe Bay (Hawai), 
que aún emplean los F-45 Phan- 
tom. Se trata de células bastante 
cargadas de horas, cuya utilidad 
futura es conjeturable. Sólo que- 
dan dos escuadrones de la Reser- 
va del USMC equipados con el 
Phantom, y no por mucho tiempo. 

La US Air Force todavía tiene 
cazas F-4EÉ Phantom en Osan y 
Taegu (Corea del Sur) y en Clark 
Field (Filipinas), así como en un 
par de bases en EE UU, pero 
también por poco tiempo. A fina- 
les de los años 80, el F-4 ha co- 
nocido una nueva época de es- 
plendor como columna vertebral 
de la Guardia Aérea Nacional y la 
Reserva de la USAF. En tiempos 
denigrados como “pilotos de fin 
de semana”, los “guardias” y los 


La Guardia Aérea Nacional es, 
con mucho, el mayor usuario 
del F-4, con unas diez alas o 
grupos equipadas aún con 
versiones de caza. La ANG de 
Alabama usa los viejos F-4D. 


en el Pacífico. 










“reservistas” emplean sus avio- 
nes en el cenit de su eficacia ope- 
rativa. Entre otras funciones, la 
Guardia Aérea ha asumido el 
grueso de la defensa del continen- 
te norteamericano. 


Veteranos con temple 

Los efectivos y la dedicación de 
la gente de la Air National Guard 
(ANG), y el atractivo de sus in- 
maculados Phantom, son dignos 
de encomio. Los Phantom de mu- 
chas unidades de la ANG son en- 
tretenidos, armados y tripulados 
por veteranos con mucho temple. 
A diferencia de los regulares de la 
Fuerza Aérea, que pasan parte de 
su carrera asistiendo a cursos de 
especialización y promoción, los 
hombres de la ANG no tienen otra 
ocupación que volar y combatir. 

“Tenemos algunos de los mecá- 
nicos más eficaces del mundo”, 
afirma Alfred C. Schwab Jr., 
conservador de un pequeño mu- 
seo de la Guardia de Minnesota. 
“Cuando preparan un F-4 Phan- 
tom para una misión, parece que 
el avión haya sido bruñido a 
mano.” 

Un ejemplo de esto es el avión 
66-75954, que sirve en la Reserva 
Aérea de Daytona (Ohio) y lleva 
dos estrellas rojas en las tomas de 
arre que representan otros tantos 
MIG derribados en Vietnam. Bau- 
tizado City of Fairborn, el 7354 
arrastra 4899 horas de vuelo 
pero parece tan nuevo como el día 
que salió de factoría. El 7554, que 
sirve en el 89. Escuadrón de 
Caza Táctica del 906.” Grupo de 
CT, todavía vuela como cualquier 
otro avión de la unidad, pero es 
mantenido en un estado impeca- 


Abajo: El RF-AC es aun 

el principal medio de 
reconocimiento tácbco de La 
USAF, aunove muchos de 
ellos vuelan en la Guardia 
Aérea. Esta tene ses 
unidades dotadas con este 
modelo, entre e 33 e 122 
Grupo de Reconocimiento 
(en la foto! 





e de los $0, de muy 
bien que la Navy le hubiese mon- 





permitían batirmos con los cazas 


más modernos. Todavía me agra- 
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"El Phantom al co al 
una chica «march OS sy 
que quisieras y puedes te 
hay dos células iguales, n 









pias, la necesidad de que 
de una forma dada. Te 
avión que está «1 lá 

la dos grados a la izqu 
línea que debería li var; Si 
esta «desviación», 1e 1 elaja 
frutas de ella. Tenem E 
aviones más sueltos y otros más ri 
gidos. Hay dos o tres en el escua- 
drón que necesitan 

miento algo superior a. las Ae, 
Pero el Phantom es todavia un di- 
seño grande y muy pi 
so en el nuevo ambiente obera: 
nal en el que nos ha acudo: com- 
batir.” 


Un piloto de F-4S de la Re- 
serva del USMC 














Entre los Phantom del USIMC hay 


aún los RF-4B del VMFP-3 de 


El Toro (abajo) y los F-4S de tres 
escuadrones de primera línea y dos 
de la Reserva (en la foto inferior, un 
ejemplar del VFMA-32 1). El F-4S es 


un F-4J con flaps de maniobra. 








E =w0n 566-7554 era un F-4D-30-MC de 
Sena e hizo su primer vuelo a principios 
de 1967 

=3 muy posible que los “Satan's An- 
yes el 435." Escuadrón de Caza Tác- 
boa los la 8* Ala de CT, la "Wolfpack") 
sen LUbon, fuesen la primera unidad de la 
MUSAF que ea este aparato, el 
237 Phantom salido de la linea de 
montaje de St Louis. 


Dos en un día 
cu so en el apogeo de la campaña 
Coba Thunder” de 1965-68 contra 
ina del Norte, sólo otro avión (un F- 
21050 consiguió derribar dos MIG en un 
a E McAr Ship 432 (alias 66-7554) 
co mau este hecho memorable el 6 
de nosembre de 1967, mientras ope- 
fabs con el mndicativo “Sapphire 01” y 
noulado por el capitán Darrell H. Sim- 
monas ipiloto) y el temente George H. 
ney iradansta!. 
En ta mañana cel 6 de noviembre se 
enparor dos tuerzas a atacar el aeródro- 
mo de Kep y unos muelles ferroviarios, 
Los F4D de la 8* Ala de Caza const- 
tun la MIGCAP ipatrulla de combate 
E peo) La primera patrulla de atacantes 
+050 salía de realizar su pasada de 
bardeo cuando fue atacada por cua- 
tro > MIG 7 Los F4 vyiraron al sur pará 
enar a los MIG pero no establecie- 
ron contacto wsual. La MIGCAP viró al 
nordeste para unirse a la fuerza de ata- 
c le y ahora sí hizo contacto. (El 66-7554 
353 una barquilla externa SUU-16/4 
ton un cañón de 20 mm. introducida ha- 
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La historia de un cazador de MIG 


cía apenas cinco meses.) Éste es el in- 
forme del capitán Simmonds: 


“Mi primer contacto con los MIG se 
produjo cuando mi patrulla volaba en un 
rumbo de 90 hacia los F-105 que salían 
del objetivo. Una fuerza de cuatro MIG- 
17 se aproximaba hacia el último grupo 
de cazabombarderos y empezó a dis- 
pararle. Me acerqué al MiG que hacía 
fuego y le obligué a efectuar una acción 
evasiva y. por tanto, a interrumpir su ata- 
que. 

“Después de varias maniobras, me 
acerqué a unos 460 m de él y abri fuego 
con el cañón. Al imstante, la sección de 


proa del MiG-17 estalló en llamas. Re- 
cuperé y viré a la derecha, y vi saltar la 


cubierta, pero no observé ninguna eyec- 
ción hasta poco antes del impacto con- 
tra el suelo. 


“El paracaídas del piloto del MIG se 


abrió y desapareció en los árboles al 
tiempo que el avión se estrellaba en una 
gran bola de fuego naranja. Viré con la 
patrulla hacia los F-105 cuando mi ra- 


dlarista descubrió a un solitario MIG-17 


en nuestras cuatro en punto, volando 
bajo y alejándose. Llamé a la patrulla 
para decirle que íbamos a retrasarnos, y 
viramos para acercarnos al MIG. Nos vio 
llegar y bajó hasta unos 60 m del suelo, 
metiéndose en un valle. Bajé tras él y 
me aproximé. Cuando vio que me acer- 
caba a distancia de tiro, el MIG rompió 
cerrado a la derecha y subió, dándome 
una posición de seguimiento. Me acer- 
qué hasta unos 300 m y abrí fuego. El 
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ble. Y ello no quiere decir que los 
pilotos procuren no forzarlo, siño 
que vuelan en él al límite de. sus 
posibilidades de combate. 


Super Phantom 

La propuesta de Boemg y Pratt 
€ Whitney de actualizar el Phan- 
tom estaba enfocada sobre todo a 
la Guardia Aérea Nacional y su 
flota de 300 células. Cuando, en 
1984, este proyecto fue desesti- 
mado por ser demasiado ambicio- 
so a la luz de la realidad presu- 
puestaria, McDonnell presentó su 
propia proposición, una modesta 


puesta al día que afectaba a la 
aviónica pero no a los motores. 
También este plan fue abandona- 
do para no desviar de los cazas 
más modernos los pocos dólares 
disponibles. 

En la que puede ser la última 
modificación importante del Phan- 
tom, McDonnell desarrolló un pa- 
rabrisas de una pieza que hacía al 


Derecha: El capitán Darrell D. 
Simmonds celebra su centésima 
misión de combate sobre Vietnam 
del Norte. El 6 de noviembre de 
1967, Simmonds derribó dos 
MIiG-17 en una sola salida. 





Arriba: El n.* 554 en el 
actual esquema mimético 
Egipcio Uno, todavía con los 
símbolos de dos MiG 
derribados. 


MIiG-17 desapareció en una gran bola de 
fuego y se precipitó hacia tierra hecho 
pedazos, 

“Dirigí de nuevo mi patrulla hacia los 
F-105. La radio nos comunicó que unos 
MIG nos seguían a unas seis millas y 
acercándose. Pero no teníamos bastan- 
te combustible para hacerles frente, así 
que decidí acelerar y abandonar la 
zona.” | 

El Phantom n.? 432 fue entregado a la 
USAF en el esquema mimético T.O.1-1- 
4 normalizado para el Sudeste asiático, 
inicialmente con el código “FP” del 


Derecha: Anteriormente, el 
n.* 554 llevó el esquema de 
camuflaje Europeo Uno. 
Sirve en el 89.* TFS de la 
906.? TFW. 












435." TFS. Hacia 1968 había sido trans- 
ferido al 555. TFS “Triple Nickel” de la 
432.* TRW de Udorn (código “OY”) y lle- 
vaba dos estrellas rojas en los difusores 
de admisión para señalar sus dos vic- 
torias. | 
Posteriormente, el Phantom 66-7554 
pasó al 417.* TFS de la 49.* TFW de Ho- 
loman, Nuevo México (código "HO”), y 
después al 89.” TFS del 906.* TFG de la 
Reserva de la USAF, en Wright-Patter- 
son (Ohio). El 1 de julio de 1982 este 


avión, montura del coronel Foster, fue 


bautizado City of Fairborn len letras ne- 








F-4E menos vulnerable a los im- 
pactos de aves. Bajo la supervi- 
sión del Laboratorio de Dinámica 
de Vuelo de la USAF, el 110." Es- 
cuadrón de Caza Táctica de la 
Guardia Nacional de Missouri pro- 
bó el nuevo parabrisas en tres 
aviones entre 1986 y 1987. La 
USAF todavía confía en poder 
equipar toda su flota de F-4É con 





gras), pues todos los aparatos del 89.* 
TFS debian llevar nombres de ciudades 
de Ohio. Por entonces, el F-4D llevaba 
un esquema mimético envolvente, con 
el numeral y el código en negro 

El 24 de marzo de 1984, el Phantom 
n.? 432 había sido repintado de nuevo, 
esta vez en el esquema Europeo Uno 
con la palabra “Fairborn” en rosa pálido. 
En 1987, el 66-7554 fue repintado otra 
vez, en dos tonos de gris. Pese a todos 
estos cambios, conservó las dos estre- 
llas rojas. 

Todavía empleado operativamente, 
este avión debe ir a parar a un museo 
en un futuro no muy lejano. 
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este parabrisas en cuanto los pre- 
supuestos lo permitan. 

El 27 de mayo de 1978, Mec- 
Donnell preparó una celebración 
con motivo del 20. aniversario 
del primer vuelo y de la entrega 
del Phantom n.* 5 000. Bob Lit- 
tle, vicepresidente de la sociedad, 
voló en el avión 5 000 como si 
sólo hubiese pasado un día desde 
que hizo lo propio en el primer 
ejemplar. Pintado en un esquema 
azul y blanco para la ocasión, el 
avión n.? 5 000 era el F-4É Phan- 
tom 77-0290, destinado a la Fuer- 
za Aérea turca. 

La escena fue tanto más triste 
un par de años después, cuando el 
fabricante de St Louis presentó su 
5 057.” y último F-4 Phantom, el 
avión 78-0744 para Corea del Sur. 
No hubo corte de cinta ni fiesta ni 
discursos. Había quien creyó que 
habría “Phantom para siempre”, 
de modo que nadie estaba dema- 
siado contento con que se cerrase 
una cadena de producción que ha- 
bía funcionado durante 22 años. 


Aniversario deslucido 

No hubo muchas más fanfarrias 
el 7 de mayo de 1988, cuando (20 
días antes) la Guardia Aérea de 
Missouri y McAir celebraron el 30 
aniversario del primer vuelo del 
Phantom con una ceremonia tan 


la A. 


F-4E(S) “Peace Jack” 


Los Phantom “Peace Jack” 
eran F-4E modificados con 
un perfil de proa más 
abultado. 


General Dynamics propuso un “super 
Phantom” llamado RF-4X como 
alternativa barata de reconocimiento 
estratégico. Una proa alargada alojaba 
una cámara HIAC-1 y otros sensores, 
mientras que los motores estaban 
refrigerados por agua y dotados de 
unos difusores mayores para conseguir 
aceleraciones puntuales de hasta 
Mach 3,2. 

Pero este modelo no se fabricó, 
aunque tres aviones fueron 
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CONVENIOS En 
Aérea israe!. 
SUS Sensores, 25103 
conservaban la Dana mot 
Pese a ello, han sido utizados 
profusamente y con £x110 en mesones 
de reconocimiento. 
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reconocimiento y guerra electron ca 
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deslucida que casi ni atrajo aten- 
ción. El avión 68-338 fue pintado 
de manera especial para la oca- 
sión, con un “fantasma” (phan- 
tom) con la cifra romana “XXX”; 
el presidente de la compalía, San- 
ford McDonnell, dio una breve 
alocución, pero nadie gritó ni se 
entusiasmó. Muchos creían que 
haber cerrado la línea de montaje 
diez años atrás había sido un poco 
prematuro, toda vez que los in- 
genieros de McDonnell abrigaban 
propuestas de nuevos Phantom 
para países como Taiwan, Singa- 
pur, Jordania y Malaisia. 

De hecho, algunos de los 
“Phantom para el olvido” podrían 
haber sido aviones interesantes. 


F-4J(UK) 


Para compensar la necesidad de 
mantener cazas en las Malvinas, la 
RAF adquirió quince F-4J ex US Navy 
reacondicionados. Tienen motores J79 
y equipo norteamericano, y sirven en 
el Escuadrón 74. 








Para celebrar 
el 30 
aniversario 
del Phantom, 
este F-4E 
recibió esta 
decoración 
particular. 
Sirve con la 
ANG de 
Missour: 
desde 
Lambert 
Field, que 
comparte con 
la factoría de 
McDonnel! 
que produjo 
el primer 
Phantom. 


Los F-4J(UK) llevan dos tonalidades 
de azul-grisáceo; el ejemplar de la 
foto es uno de los “azules”. Todos 
ellos sirven en el Escuadrón 74 de 
Wattisham. 











F-4F KWS/ICE 


Messerschraiti-Bolkow-Blohm ha 
' a 


se conoce como KWS o ICE (por 


=: mpho programa de 
sessización de 150 F-4F Phantom de 
e de la AFA; este proyecto 


están equipándose con un sistema de 
navegación inercial, un computador de 
datos aéreos y un bus de datos, 
aunque de momento no recibirán 
todas las modificaciones KWS. 


ves Combat Efficiency). Setenta 
nterceptadores de las JG-71 y 


15-71 están recibiendo capacidad de 
empeño multiple de objetivos a menor 


+ughes APG-65, asi como misiles 
224220 AMRAAM, la primera arma 
ce acance medio empleada por los 
=nantom alemanes. También se 
modermza el resto de la aviónica. 
corro medida interina, los 75 F-4F 
Je ataque de las JBG-35 y JBG-36 


a | 















RADAR 
La antena del radar 
Westinghouse APO- 
120 tiene un diámetro 
menor que la de los 
«guipos montados 
antes en el Phantom, 
pero también es más 
capaz. El programa 
¡CAS pretende 
sustituir este radar 
por el Hughes APG-65, 
con capacidad de 
deteccion y disparo 
hacia abajo. 


Phantom de la Luftwaffe 


Á 
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Este montaje fotográfico muestra 
el aspecto que pueden tener los 
F-4F de las JG-71 y 74 después 
de la instalación de los misiles 
AMRAAM en virtud del programa 
de mejoras KWS. 
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CANON 
Como el F-4E, el F-4F 
lleva un cañón 
integrado. El M61A41 
Vulcan es un arma de 
seis tubos rotativos de 
20 mm de calibre, con 
una reserva de munición 
de 640 disparos. 


DISTINTIVOS 
Este F-4F lleva los 
distintivos de la 
Jagdgeschwader 71 
“Richthofen”, una de las 
dos unidades de caza de 
la Luftwaffe. 


El Modelo 98-NV de 1972 debía 
ser una variante del F-4E Phan- 
tom para Canadá. El Modelo 98- 
MO era un proyecto desestimado 
de dotar a los F-4B de la US Navy 
con un cañón integrado. Hubo 
otras muchas propuestas, que re- 
flejaban la versatilidad del diseño 
del Phantom y el hecho de que 
éste estaba lejos de ser un avión 
obsoleto. 

Pero el coste de un F-4 había 
pasado de 3 millones de dólares 
en 1961 a 17 millones en 1976. 
Aunque un estudio realizado ese 














año concluyó que había mercado 
para al menos otros 500 Phantom 
por todo el mundo, el fabricante 
—<que producía el F-15 Eagle y 
promocionaba el F/A-18 Hornet— 
llegó a temer que de seguir con la 
producción del Phantom pudiese 
hacerse competencia a sus mo- 
delos más recientes. Los recur- 
sos de la empresa debían volcarse 
en los aviones de la nueva gene- 
ración. 

Contando los aviones destina- 
dos a Irán que no llegaron a ter- 
minarse, McDonnell había cons- 





MISILES 
Los F-4F alemanes no 
pueden emplear los 
misiles Sparrow, por lo 
que dependen sólo de los 
AIM-9 Sidewinder. El 
programa KWS les dará 
capacidad de empeño a 
distancias medias en 
forma del misil AIM-120 
AMRAAM. 




















ruido 5076 Phantom en St 
Louis, mientras que Mitsubishi 
sabía entregado otros 125 desde 
agoya, lo que hacía un total de 
5 201 aparatos. Las Fuerzas Ar- 
madas de EE UU fueron los prin- 
aipales usuarios del Phantom de 
principio a fin. No menos de tres 
amones fueron llevados a Iraq por 
pilotos iraníes desertores. Se 
cree que uno de estos aparatos ha 
acabado en la URSS. Puede que 
el Phantom haya envejecido, pero 
no hay duda que todavía despierta 
interés en alguna parte. 


Los Phantom de 
la Luftwaffe 
cumplen misiones 
de defensa aérea, 
ataque y 
reconocimiento. 
Estas últimas 
corren a cargo de 
los RF-4E de las 
AKG-51 y 52. 







Arriba: Aunque posee cazas F-16, el núcleo 
del elemento ofensivo de la Fuerza Aérea 
sudcoreana es aún el F-4 Phantom. 


MOTORES 

Como el F-4E, el F-4F monta 

dos turborreactores General 
Electric J79-GE-17, que desarrollan 
8 055 kg de empuje unitario con 


En 1983, el F-4 Phantom (in- 
cluidos ejemplares de reconoci- 
miento) era empleado por cinco 
escuadrones de la Reserva de la 
USAF, dos unidades del Air For- 
ce Systems Command, 27 escua- 
drones de la Guardia Aérea Na- 
cional, dos unidades del Air Train- 
ing Command, cuatro escuadro- 
nes de las Fuerzas Aéreas del Pa- 
cífico, no menos de cinco alas en 
EE UU y cinco unidades en Eu- 
ropa. Un número sorprendente 
de Phantom ha asumido el nuevo 
papel de entrenadores de repa- 
ración de daños en combate para 
el personal de tierra de la USAF, 
cuya misión es mantener el ritmo 
de salidas en un conflicto real. Las 
unidades basadas en Europa se 
han reequipado con otros mode- 
los, a excepción de los F-4G Wild 
Weasel de Spangdahlem y los RF- 


poscombustión. Al ser más 
ligeros, las prestaciones de los 
Phantom alemanes son algo 
superiores a las de sus primos 
norteamericanos. 


Boeing Enhanced Phantom 


En enero de 1984, la Boeing Military 
Aircraft Company anunció un proyecto 
de modernización de toda la flota de 
Phantom mundial. El alma de la 
actualización era el montaje de los 
turbosoplantes PW1120, que 
proporcionaban un empuje un 15 % 
superior, y la reforma de la aviónica, 
con un presentador frontal moderno, 
un radar APG-65 y un sistema de 
navegación giroinercial por láser. 

El programa Enhanced Phantom 
alteraba el aspecto del F-4 al introducir 
un gran tanque ventral conformado 





ESTABILIZADORES 
Los estabilizadores, 
de una pieza, actúan 
exclusivamente de 
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lanzador de dipolos y bengalas ÁLE-40 


Este diagrama muestra a 
estiba de armarnento y 


combustible propuesta parz 
Enhanced Phantom, as! com 


1 


la posición del lanzador de 
bengalas y dipolos, El 

contenedor ventral albergs 
principalmente carburante 


forma colectiva, pues 
todo el control de 
alabeo depende de las 
superficies alares. 

















PARACAÍDAS 
DE FRENADO 
Alojado en el coño de 


cola, sirve para decelera 
el avión cuando aterriza 


en pistas cortas, 
húmedas o heladas. 















































Arriba: Los Phantom grises de la RAF 
cefienden el espacio aéreo de Gran 
Bretaña, misión en la que están 
s:endo reemplazados por el Tornado 
F.Mk 3. El Esc. 29 fue la primera 
unidad convertida al nuevo modelo. 





í_ de recofoto de Zweilbriúcken 
en la KFA). Pero en otras partes 


e. Phantom está lejos de haber pa- 
sado a la historia. 


Aun en servicio 

En el Pacífico, los escuadrones 
de FAE en Corea del Sur y Fili- 
mas están reforzados por un es- 
cuadrón de F-4G Wild Weasel en 
carz Field (Filipinas), que posi- 
Demente seguirán en la brecha 
cuando los F-4 “de serie” hayan 
desaparecido. En EE UU, el Tac- 
ica Aw Command sigue siendo 
un importante usuario del Phan- 
tom, pero su ala en Moody (Geor- 
sa está a punto de pasarse al 
F-10L Fighting Falcon, mientras 
que los Phantom que vuelan des- 
de ceymour-Johnson (Carolina del 
honme! han de dejar paso a los 
F-15É Strike Eagle. 


Abajo: El Escuadrón 74 todavía 


empleará sus F-4J(UK) durante algún 


tiempo más, y puede que no reciba 
nuevo material de vuelo hasta que, 
en los años 90, entre en servicio el 
futuro Avión de Caza Europeo (ACE). 


La USAF y la Guardia Aérea 
Nacional abrigan el ambicioso plan 
de convertir su flota de aviones 
RF-4C de las cámaras con película 
al equipo de reconocimiento elec- 
troóptico. Algunos RF-4C han 
sido equipados ya con un sistema 
electrónico llamado TEREC. S1 
los presupuestos lo consienten, a 
primeros de los años 90 todos los 
RF-4C que no empleen el TEREC 
para el espionaje de señales usa- 
rán aparatos electroópticos en 
vez de los de fotografía conven- 
cional. Los RF-4€C tienen menos 
horas de vuelo sobre sus células 
que sus compañeros de caza, por 
lo que es probable que sigan en 
activo hasta bien entrados los 
años 90. 


Incondicionales 
El Phantom todavía no es un 





Abajo: Casi con toda seguridad, las últimas 
unidades de Phantom de la Royal Air Force 
serán los dos escuadrones basados en 
Wildenrath (en la RFA). Desde allí, los 
Escuadrones 19 y 92 (en la foto) emplean 
sus FGR.Mk 2 en misiones de defensa 
aérea, que incluyen alertas de reacción 
rápida de 24 horas. 





avión histórico. Gran número de 
ellos, empero, están finalmente 
disponibles para los museos y co- 
mienzan a aparecer en los fest1- 
vales aéreos en diversas bases. 
El Phantom tiene también su pro- 
pio “club de fans”, la F-4 Phantom 
Society, cuya revista trimestral 
Smoke Tratls estudia todos los as- 
pectos de la historia de este 
avión. Quien quiera información 
sobre la misma, puede dirigirse a 
esta asociación en el 3381 Apple 
Tree Lane, Erlanger, Kentucky, 
41018 USA. 


Actualizaciones 

El Phantom está llegando al £- 
nal de su carrera en las Fuerzas 
Armadas de EE UU, pero aún es 
la columna vertebral de varias 
fuerzas aéreas. En la RAF bnitá- 
nica es el puntal de los medios de 
defensa aérea, aunque el Tornado 
F.Mk 3 está asumiendo poco a 
poco buena parte de sus misio- 
nes. Tan importante es el F-4F 
para la Luftwaffe de Alemania Fe- 
deral que va a ser sometido a un 
programa de actualización de la 
aviónica. También está previsto 
que las dos alas de interceptado- 


Derecha: El Super 
Phantom monta 
motores Pratt £ 
Whitney PW1120, más 
potentes que los 
actuales. 


Abajo: La flota de 
Phantom israelí es 
empleada sobre todo en 
misiones de ataque, 
reemplazada en las 
aire-aire por los F-15 y 
F-16. Sus cometidos 
especiales comprenden 
las salidas antirradar y 
de interdicción naval. 





res de la RFA tengan capacidad 
de emplear misiles aire-aire de al- 
cance medio, en la forma del nue- 
vo AMRAAM. 

Grecia, Turquía, Corea del Sur 
y Egipto son también usuarios im- 
portantes y han incorporado más 
ejemplares a medida que son da- 
dos de baja en EE UU. Los F-4C 
españoles están a la espera de ser 
sustituidos por los F/A-18 Hor- 
net, mientras que Irán ha hecho lo 
imposible por mantener en vuelo 
sus Phantom para la extinta gue- 
rra del Golfo. Finalmente, en el 
otro extremo del mundo, los 
F-4EJ son todavía una parte im- 
portante del despliegue defensivo 
Japonés. 


La última palabra 

El coronel Dennis J. Kiely, del 
US Marine Corps, está conven- 
cido de que “a este viejo pájaro 
aún le quedan muchos años de ser- 
vicio antes de tr a parar al osario”. 
Aquellos que dan al Phantom por 
acabado, están advertidos de que 
deben esperar todavía para em- 
pezar a escribir su necrológica. 
Quizá todavía nos falte verle pe- 
lear en un par de guerras más. 


¡Al Super Phantom 


Israel Aircraft Industries se ha 
embarcado en dos programas de 
actualización del Phantom. El Phantom 
2000 supone el cambio del cableado y 
la reforma estructural y de aviónica 
para los aparatos israelíes. Las 
opciones incluyen un tanque 
conformado y planos canard. 

El proyecto Super Phantom 
implica la remotorización de los F-4E 
con turbosoplantes Pratt € Whitney 
PW1120, que pueden dar un dramático 
incremento de las actuaciones. 


AN 














F-4EJKal 

Cien cazas F-4EJ japoneses están 
siendo sometidos a un programa de 
reforma que mejorará sus actuaciones 
en combate. El cambio más 
importante es la adopción del sisterna 
de control de tiro APG-66J, junto a 
otros aparatos como un INS LN-39, un 


Originalmente sólo : Ñ 
motor, a lo que siguió, en abai de 
198Y, el primer vuelo con los dos 
PW1120. Desde entonces 
lugar numerosas pruebas 
al principio demasiado caro 
el proyecto de remotonzacia 
amplíe al nivel del Phantom 2000 a 
raíz de la cancelación de Law 


El [Al Super Phantom realizo su 
primer vuelo con los dos motores 
PW1120 el 24 de abril de 1987. 


receptor de alerta radar J APE-4+ 
posibilidad de emplear dos mu= e 
antibuque ASM-1. 


0 y 


Por lo menos 100 F-4EJ japoneses 
van a ser modernizados en aviónica 
y armamento al nivel del F-4ElKz3:. 
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de entreguerras 


Dornier Do X 127 















En 1926 Claude Dornier concibió la idea de un gran hidrocanoa capaz de llevar 100 o más 


ando diez tripulantes, 150 pasajeros y nueve polizones, el Do X era el mayor avión del 
nac propulsado por doce motores Siemens-Bristol Jupiter montados por parejas en 
moy accionando hélices tractoras e impulsoras. Problemas de refrigeración llevaron a | 
austin estos motores por los Curtiss Conqueror. El 2 de noviembre de 1930, el Do X 
cemo de Frearnchshafen con rumbo a Nueva York por Calshot (Gran Bretaña) y Lisboa, y 
conde ur incendio dañó una semiala. Fue reconstruido y, después de otras reparaciones 
ec as Lanarias, el Do X voló hasta Brasil y, siguiendo las costas de América del Sur, hasta 





es=vz York, adonde llegó 10 meses después de dejar Alemania. El Do X SA A 
2 eg0 a entrar en servicio regular con Deutsche Lufthansa y resultó [ EN 
cestrudo por un bombardeo aliado durante la || Guerra Mundial. | / 
a i : ' BE 
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Planta motriz: doce motores 
1155 Conqueror de 600 hp 
MI unitarios 
Carga útil: 100 pasajeros 
Peso máximo en despegue: 
56 DOO kg 
Welocidad de crucero: 
18 millas'h 
Alcance: ? 065 millas 
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Boeing 314 | 128 | Consolidated Commodore — 129 





El Consolidated Modelo 16 Commodore voló en 1929. Habia sido diseñado en respuesta 
a las necesidades de la nueva aerolínea New York, Rio and Buenos Aires (NYRBA), que 
planeaba unir las principales ciudades de América del Norte, Central y del Sur. Basado en 


eno de 1936, Pan American Alrways encargó a Boeing seis hidrocanoas capaces de 
tavesa r sin escalas el Atlántico Norte. El Boeing 314 voló en junio de 1938 y se convirtió 
mayor avión del mundo. Utilizaba el ala y los cuatro motores radiales Wright Cyclone 





2 1500 hp [1 118 kW) del bombardero Boeing XB-15, unidos a un espacioso fuselaje con el Consolidated XPY-1 de la US Navy, el Commodore era un hidrocanoa monoplano en 
=sbda para 74 pasajeros diurnos o 40 nocturnos. El Yankee Clipper de PAA inauguró los parasol arriostrado. Los tres primeros aparatos llevaban 18 pasajeros y tres tripulantes; los 
7 ES de pasaje por el Atlántico Norte el 28 de junio, yendo de Nueva York a ' |. subsiguientes Modelos 16-1 y 16-2 podían llevar 22 y 30 pasajeros, respectivamente. El 
Sonbamplon via Terranova. Más tarde, PAA encargó seis Modelo 314A, de los que el Commodore Flagship Buenos Aires se dedicó a la calibración de rutas durante el verano 

prin e o vo'ó en marzo de 1941. Tres de ellos fueron transferidos a BOAC; uno de éstos de 1929, y en febrero de 1930 NYRBA inauguró su servicio Miami-Buenos Aires. En 

ve usado por Churchill en sus viajes transallánticos durante la guerra. Dos Boeing 314 agosto de ese año, Pan American absorbió a NYRBA y empleó sus 14 Commodore en 

veron destruidos durante el conflicto, y un tercero en 1947. Los restantes fueron rutas que incluían el servicio de Jamaica a Panamá. Los Commodore de PAA siguieron 
2c0s aserolineas independientes y finalmente retirados realizando servicios en el Caribe hasta mediados de los años 40. 


del servicio y desguazados en 1950-51. A » 
Especificaciones: hidrocanoa 
de pasaje Consolidated Modelo 16 
Commodore 

Envergadura: 30,48 m 

Longitud: 18,79 m 

Planta motriz: dos motores Pratt 
8 Whitney Hornet B de 525 hp 
(391 kW) unitarios 

Carga útil: de 16 a 30 pasajeros, 
dependiendo del modelo 

Peso máximo en despegue: / 983 kg 
Velocidad de crucero: 108 millas/h 
Alcance: 1 000 millas 


Especificaciones: hidrocanoa 

Je pase Boeing 3144 

Envergadura: 46,33 m 

Longitud: 32,31 m 

Panta motriz: cuatro motores 
nahi A-2600 Double Cyclone de 


500 ho 199 EW!) unitarios 
Carga util: 7 pasajeros 
POE NM 2] oe Carga 


Peso máximo en despegue: 





Velocidad de Crucero: 


ic 3 000 rmllas 
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uno de los hidrocanoas de los años 20 que tuvo mayor éxito, el Do J Wal fue diseñado 
en 1922, pero para no infringir las restricciones impuestas a Alemania por el tratado de 
Wersalles, se estableció en Pisa la Construzionm Meccaniche Aeronautiche SA (CMASA) 
para producir el avión. El Wal estaba propulsado por dos motores en tándem y fue un 
popular hidro de pasaje. Pronto llegaron pedidos de Alemania, Brasil, Colombia y España. 
La firma española CASA ¡mició la producción de una versión militar en 1928 y la firma 
holandesa Netherlands Aviolanda también produjo el Wal, mientras que Dornier fabricó 
versiones mejoradas entre 1931 y 1936. Deutsche Lufthansa puso el Wal en servicio 
Cen una ruta postal entre Europa y América del Sur, recuperando y catapultando los 
| aviones desde buques presituados. Los Val hicieron 328 travesias del Atlántico Sur 
al servicio de DHL. 


Especificaciones: hidrocanoa 
carguero y de pasaje Dornier Do J 
Wal 

Envergadura: 22,50 m 
Longitud: 17,25 m 

Planta motriz: dos motores 
Rolls-Royce Eagle |¡X de 360 hp 
(268 kW) unitarios 

Carga útil: de 8 a 10 pasajeros 
Peso máximo en despegue: 

5 700 kg 

Velocidad de crucero: 

87 millas/h 

Alcance: 1 350 millas 


_Dornier Do 18 
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Se construyeron tres Do X, pero ninguno de ellos llegó a realizar servicios 
comerciales regulares. El segundo y tercer aviones montaron motores Fiat, 
que no resultaron mejores que los Jupiter y Conqueror que utilizó el 
prototipo. 











El Do 18 fue encargado por Deutsche Lufthansa en 1934 para reemplazar al Wal, eta de 
configuración parecida a la de éste, pero de aerodinámica muy refinada. El prototipo 
montaba dos motores diesel Junkers Jumo 5 en tándem y voló en marzo de 1935. Otros 
cuatro aviones de DHL, propulsados por motores Jumo 6€ y llamados Zyklon, Aeolus, 
Pampero y Zephir, se denominaron Do 18E. El único Do 18F, que voló en junio de 1937. 
era un avión equipado con un ala mayor, Estableció un record de distancia sin escalas y en 
línea recta para hidroaviones entre el 27 y el 29 de marzo de 1938 al cubrir 8 392 km en 
43 horas. Con dos pilotos y un operador de radio, los Do 18 fueron usados en vuelos 
transatlánticos postales de gran velocidad y, como los Wal, eran catapultados desde 
buques presituados. 


Especificaciones: hidrocanoa 
de transporte Dornier Do 18D 
Envergadura: 23,/0 m 
Longitud: 19,25 m 

Planta motriz: dos motores 
Junkers Jumo 6€ de 600 hp 
(447 kY) unitarios 

Carga útil: correo 

Peso máximo en despegue: 
10 000 kg 

Velocidad de crucero: 

137 millaséh 

Alcance: 2 174 millas 
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Vsstues de los vuelos experimentales a través del Atlántico Norte en 1937-38 con el 


Top on cuatruimotor Blohm und Voss Ha 1394, Deutsche Lufthansa empezó a concebir 
cos Comer un hidrocanoa de alta velocidad capaz de volar sin escalas de Lisboa a Nueva 
2 0 26 resultante voló en mayo de 1938. Elegante monoplano en gaviota con 

Stacores de estabilización retráctiles en el intradós, el Do 26A estaba propulsado por 
cuatro motores montados por parejas en tándem y accionando hélices tractoras e 
meovsoras. 5e construyeron dos Do 26A que, con cuatro tripulantes, hicieron algunos 
cV20s postales a través del Atlántico Sur antes de que el estallido de la guerra 


cercompera los servicios y obligase a abandonar la terminación de un tercer aparato. 


Especificaciones: hidrocanoa 
de trarspone Dornier Do 26A 
Envwergadura: 30,00 m 
Longitud: 24,60 m 

Planta motriz: cuatro motores 
Juners Jumo 205€ de 600 hp 
227 CAÑ unitarios 


Carga útil: 900 kg 
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Carga útil: 24 pasajeros 
O 3 556 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 


Especificaciones: hidrocanoa 
de pasaje Short 5.23 
Envergadura: 34,75 m 


Longitud: 26,82 m 19 732 kg 
Planta motriz: cuatro motores Velocidad de crucero: 
Bristol Pegasus XC de 920 hp 165 millas/h 


(686 kVWW) unitarios Alcance: 760 millas 


IMPERIAL AIRWAY: 
| LONDON 
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Diseñado para las rutas transpacificas de Pan American, el primer Martin M-130, el China 
Clipper, voló en diciembre de 1934 e hizo el primer servicio postal de San Francisco a 
Manila entre el 22 de noviembre y el 6 de diciembre de 1935, batiendo 19 récords 
internacionales en su viaje de cinco días con escalas en Honolulu, Midway, Wake y Guam. 
El M-130, íntegramente metálico, fue el primer hidrocanoa de EE UU con flotadores 
embrionarios de perfil aerodinámico para proporcinar sustentación adicional y servir como 
tanques de combustible. Otros dos M-130 de PAA, los Philippine Clipper y Hawai Clipper, 
entraron en servicio en diciembre de 1935 y mayo de 1936; el Hawaii Clipper realizó el 
primer servicio de pasaje en octubre de 1936. Este avión desapareció entre Guam y 
Manila el 28 de julio de 1938. Los M-130 restantes volaron unas 10 000 horas para 

PAA hasta 1942, en que fueron reclamados por la US Navy para funciones militares. 


Especificaciones: hidrocanoa 
de pasaje Martin M-130 
Envergadura: 39,62 m 
Longitud: 27,70 m 

Planta motriz: cuatro motores 
Pratt € Whitney R-1830 Twin 
Wasp de 800 hp (596 kW) 
unitarios 

Carga útil: 43 pasajeros 

Peso máximo en despegue: 
23 702 kg 

Velocidad de crucero: 

157 millasíh 

Alcance: 3 200 millas 


















2 Shon 5.23 supuso un importante avance en el diseño de hidrocanoas, pues presentaba H 
¿una estructura integramente metálica con fuselaje monocasco, ala trapezoidal cantilever : MA 
con flaps de accionamiento eléctrico, hélices de paso vantable, cabina con literas, salón de 
paseo y despensa. Imperial Airways encargó 28 ejemplares, y el ejemplar insignia de la 
Clase C, el Canopus, voló el 4 de julio de 1936. Entró en servicio, en la ruta Alejandría- 
Brindisi. el 31 de octubre de ese año, seguido por los restantes aviones. Á partir del 5 de 
marzo de 1937, los hidrocanoas Clase C que operaban desde Hythe asumieron las rutas 
impenales antes cubiertas por aviones terrestres desde Croydon, y en la práctica unieron 
Gran Bretaña con Australia, Africa Oriental, Sudáfrica, Malasia y Egipto. En 1938 se 
entregaron tres S.23 a Oantas Empire Airways, uniéndose a tres que anteriormente le 
habian sido transferidos de la flota británica. Pese a la pérdida de ocho aparatos en 
accidentes durante los dos primeros años, el 5.23 fue uno de los aviones comerciales de 
más éxito. Trece hidrocanoas de la Clase C --— incluidas las posteriores variantes S.30 y 
5.33— sobrevivieron a la guerra y fueron retirados en diciembre de 1947. 

































Los Short Clase C escribieron una nueva página en la historia de los 
hidrocanoas británicos, pues incorporaron los últimos avances habidos en la 
ingeniería aeronáutica y sirvieron de base para los posteriores aparatos de la 
Clase G y los hidrocanoas militares Sunderland. 





Short S.8 Calcutta 135| S.26 Clase G 








sect en 13927 para el sector mediterráneo de la ruta de Imperial Airways a India 
esc es vpjelo en febrero de 1928, el Calcutta fue el primer hidrocanoa con 

>: ento resi stente entrado en servicio comercial. El primer Calcutta (City of 
CO tea zo algunos vuelos de pasaje antes de inaugurar el servicio mediterráneo 


Aunque tenía un fuerte loa con el 5.23, el 5.26 era mucho mayor, desarrollado para 
Imperial como hidrocanoa de largo alcance para cubrir rutas postales a traves 102 4130000 
El Golden Hind etectuo su primer vuelo en junio de 1939 y fue entregado el 24 


setiembre, seguido por sus gemelos Golden Fleece y Golden Horn El estado as 





¡E santa y Alejandria en abril de 1929, en el que se le unieron sus gemelos City of Il Guerra Mundial obligó a arrinconar los planes de abrir servicios comerciales 
ers y Caty of 1 Home, este último se perdió en un accidente en La Spezzia en octubre transatlánticos; los tres Clase G fueron transferidos a la RAF para misiones de 
De 2 Se Corstruyeron otros dos Calcutta para Imperial, así como uno para Breguet y reconocimiento maritimo, durante las que el Golden Fleece resultó destriido en 1.0 le 
e pera la Armada francesa. Á mediados de 1932, los cuatro Calcutta supervivientes 1941. A finales de año los dos aviones restantes fueron transferidos a SDAL coro 
CU O Ca medio millón de millas sin problemas de relevancia sobre el transportes con 40 plazas; el 9 de enero de 1943, el Golden Horn se estreloern e no 20 
| ela as regiones del Nilo. En 1931 se construyeron tres ejemplares del Short a raiz de un incendio en un motor. En los últimos años de la guerra, el Goes +07 122070 
Ce 16 plazas y cuatro motores Jupiter de 555 hp— para dll Airways, servicios comerciales entre Mombassa y Cellán, y, después | 
De 0 engpes en ta ruta Brindisi-Alejandría. del conflicto, entre Poole y El Cairo hasta mayo de 1945, en | 


que resultó hundido durante una galerna. 











Esperticaciones: hidrocanoa 

ge ca=>" | 5.8 Calcutta Especificaciones: hidrocanoa 

Enverzacura 28,35 m de pasaje Short 5.26 

ata 72 35 Envergadura: 40,94 m 

anta motriz: tres motores Longitud: 30,89 m 

y Jupier UF de 540 hp ATmiT Planta motriz: cuatro motores 
ES añil sizes Bristol Hercules IV de 1 380 hp 

Carga ae 35 pas=eros MESETA (1029 kW) unitarios 

Pe mamo en despegue Carga útil: 40 pasajeros 

0 E <= > P En Peso máximo en despegue: 

Weociac le crucero lt pa 33 340 kg 

0 ma a == ai Velocidad de crucero: 

Mica 232 mz A 180 millas/h 





Alcance: 3 200 millas 




















<orsxy 5-38, derivado del S-36, voló en junio de 1928. De configuración inusual 
—24 casco central alojaba una cabina para ocho pasajeros y soportaba un ala en parasol 
or montantes y los largueros que llevaban una unidad de cola bideriva—, el 
nado para los servicios del Caribe y América del Sur de las compañias 

“an Ámerncan. El modelo S-38A inicial, con motores Wasp de 410 hp, fue 

por los 5-388 (del que se produjeron 75 unidades) y 5-38€, ambos con 

== mas potentes y 10 y 14 plazas, respectivamente. Además de las dos aerolíneas 
135353 el S- 38 fue empleado por American Árrlines, Canadian Airways, Colonial Western 
.s Curtiss Flymg Service, Inter-Island Airways of Hawai, Northwest Airways y 
Western Aur express, así como por la US Navy y pilotos privados. Algunos ejemplares 
veeron a la ll Guerra Mundial. 


Especificaciones: anfibio 

Je pasaje Sikorsky S-38B 
Envergadura: 21,84 m 
Longitud: 12,27 m 

Planta motriz: dos motores 
=21 Whitney Wasp de 425 hp 
317 CA unitarios 

Carga útil: 10 pasajeros 

Peso máximo en despegue: 


== os” 
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Velocidad de crucero: 
03 millas/h 
Ñlcance: 500 millas 



















co después de la entrada en servicio del S-40, Pan American empezó a buscar un 
d ales de alcance aún mayor, para lo que se diseñaron el Martin M-130 y el Sikorsky 
= 42 Este ultimo voló en marzo de 1934 y estableció 10 récords mundiales de carga útil 
y ah od y de velocidad en su clase. Aunque su aleance era inferior al del M-130, PAA 
eccargo diez 5-42, el primero de los cuales entró en servicio en abril de 1935 en la ruta 
sar Francisco-Hawal. Los S-42 de PAA, entre los que había cuatro S-42B con mayor carga 
ce combustible para las rutas del Pacífico y una prevista línea transatlántica, cubrieron 
Der las rutas Nueva York-Bermudas, Miami-América del Sur, Seattle-Alaska y Manila- 
ds Kong Solian llevar 32 plazas, aunque también se disponía de la configuración de 40 
os en vuelos diurnos y 14 en los noctumos. 


apociiccaones: hidrocanoa 
de pasaje Sikorsky S-42A 
Enwergadura: 41,28 m 
Longitud: 20,62 m 

Planta motriz: cuatro motores 
Sra A Whiney Hornet de 800 hp 
396 MW) unitarios 

Carga útil: 40 pasajeros 

meso maxime en despegue; 


Pa 


- £g 


Velocidad de crucero: 
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El crecimiento de los servicios con hidroaviones en el Caribe y América Latina, forjado con 
los Consolidated Commodore y Sikorsky S-38, indujo a Pan American a encargar, en 1930, 
su primer hidrocanoa cuatrimotor. Con la misma configuración del S-38, el S-40 fue, en el 
momento de su primer vuelo (en 1931), el mayor avión construido en EE UU. Fue 
diseñado para llevar 24 pasajeros sobre distancias de 950 millas o 40 plazas en rutas más 
cortas, de hasta 500 rrullas. Se construyeron tres ejemplares, los American Chipper, 
Caribbean Clipper y Southern Clipper, que sirvieron sobre todo en rutas del Caribe. A raiz 
del ataque a Pearl Harbor, estos aviones fueron requisados por la US Navy, que los 
empleó en misiones de transporte y entrenamiento hasta su retirada en 1943. 


Especificaciones: hidrocanoa 
de pasaje Sikorsky 5-40 
Envergadura: 34,75 m 
Longitud: 23,37 m 

Planta motriz: cuatro motores 
Pratt € Whitney R-1860 Hornet B 
de 575 hp (429 kW) unitarios 
Carga útil: 40 pasajeros 

Peso máximo en despegue: 

15 422 kg 

Velocidad de crucero: 

115 millas'h 

Alcance: 950 millas 





A diferencia de su predecesor inmediato, el 5-43 era un anfibio (en 1935, cuando hizo su 
primer vuelo, era el mayor avión de este tipo jamás construido). Heredero de las líneas del 
5-42, el 5-43 Mini Clipper montaba motores radiales Pratt € Whitney Hornet y, como el 
S5-43W [con motores Wright Cyclone), tenía unidad de cola monoderiva; el S-43B y 

el S-43WB (con las mismas plantas motrices respectivas) presentaban cola bideniva. Pan 
American fue el mayor usuario comercial de este modelo, empleando sus 5-43 y S-43B en 
sus rutas de América Latina. Otros usuarios fueron Air France (que lo empleó sobre todo 
en el norte de África), Inter-Island Aiways of Hawaii, la compañía holandesa KNILM y 
empresas de Chile, China, Noruega y la URSS. La US Navy compró once S-43, que 
empleó como transportes con la designación JRS-1, y el US Army utilizó cuatro como 
0A-8/04-11. Entre los usuarios privados estuvo Howard Hughes. 


Especificaciones: anfibio 
de pasaje Sikorsky 5-43 
Envergadura: 26,21 m 
Longitud: 15,60 m 

Planta motriz: dos motores 
Pratt €: Whitney S1EG Hornet 
de 750 hp (559 kW) unitarios 
Carga útil: 40 pasajeros 

o 1347 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 
8 845 kg 

Velocidad de crucero: 

177 rmillas/h 
Alcance: 775 millas 

























(a ( El piloto de un cañonero 


es una especie de fenómeno. Le 
gusta volar y, sobre todo, dispa- 

el repostaje en vuelo y las 
tormaciones. 

“Padece una extraña fascina- 
són por las botas de vuelo, las 
puestas, los mayores cigarros 
se pueda encontrar y por rom- 
Der cnistales. 

se le suele encontrar al volan- 
- 2e coches deportivos, en fies- 


ias, pero su hábitat natural 
sta en Europa, Africa y ciertas 
artes de Onente. 

vente afinidad por las mujeres 





y la bebida, en especial por unos 
Martini tan secos que el camarero 
debe girarse en dirección a Italia 
y saludar. 

"Le gusta leer historietas de 
Snoopy, comer bistecs y contar 
chistes guarros. 

"Su escondite favorito es en ba- 
res mal iluminados y frescos, o 
detrás de unas gafas oscuras. 

"Para divertirse, puede dispa- 
rar las bengalas de su equipo de 
supervivencia, tirar el contenido 
de su vaso por algún escote pro- 
vocativo o hacer ciento y más co- 
sas generalmente aborrecibles. 

"Sus conversaciones favoritas 





giran en torno al vuelo, la bebida 
y las mujeres, aunque no nece- 
sariamente en este orden. 








> 





Como un insecto peligroso, un 
AC-119K Stinger merodea sobre 
Vietnam del Sur en pleno dia. 


El C-119 aportó un buen volumen 
interno y una notable autonomia a 
las misiones de cañoneo. 






“Siente una especial aversión 
por el entrenamiento de supervi- 
vencia, los trabajos adicionales, 
sos desfiles y las alertas de larga 
duración, y tiene una manía es- 
ias al bingo. Tanto a ese juego 
estúpido como a encontrarse en 
un «punto bingo», aquellos mo- 
mentos durante una misión en los 
que apenas queda combustible 
para volver a casa y nada para lle- 
var a cabo la operación. Siempre 
gue le es posible, evita el mal 
svempo, las pistas heladas, las ra- 
os mudas y las aproximaciones 
2 motor parado. El tiempo le pone 
enfermo —sólo le gusta el hielo, 
con la condición de que se le sirva 
en un vaso y rodeado de whisky 
escocés— y antes preferiría en- 
trentarse a un pelotón de ejecu- 
ción que ser descubierto empu- 
zando un cochecillo de niños o lle- 
vando un paraguas. 

"El piloto de un cañonero es 
una criatura compleja. Tiene los 
nervios de un robot, la audacia del 
capitán América, los pulmones de 
un sargento de Infantería, la vi- 
talidad de una bomba atómica, la 
maginación de un escritor de 
ciencia ficción, la locuacidad de un 
diplomático, todo ello aderezado 
con mucha sagacidad y una serie 
de cualidades completamente 
relevantes. Si alguna vez intenta 
causar impresión a alguien, su ce- 
rebro se convierte en barro oO 
todo él se transforma en una sal- 
vaje y sádica criatura de la jungla 
dispuesta a destruir el mundo y a 
si mismo con él.” 


Una sustancia desconocida 
“¿Quién, si no, lleva un mono 
de vuelo con listas de comproba- 
ción, mapas, una novela barata, 
un cuchillo, una pistola, bengalas 
y cenllas, cuerda de nilón, un pa- 
suelo, inhaladores diversos, as- 
pumas, cigarrillos, una linterna, 
apices, boligrafos, gafas, una ba- 
raja de eS números de telé- 


Esmán, una medalla de San Cris- 
tóbal y un trozo de alguna sustan- 
cia desconocida? 

Cuando regresa de una mi- 
jÓn, está cansado, sucio, sedien- 
to y manchado. Lleva el pelo su- 
dado, huele a cordita y tiene el 


TURBORREACTORES 

Los dos motores radiales de 
3 700 hp unitarios estaban 
reforzados por otros tantos 
turborreactores de 1 282 kg 
de empuje cada uno 


mono de vuelo sucio de JP-4. 
Sabe que ha jugado fuerte y ha 
vencido a la Parca, y es entonces 
cuando esboza esa sonrisa cóm- 
plice que quiere decir «¿Por qué 
no nos damos un garbeo por el 
club y nos pegamos unos lingota- 
zos largos y helados?». Es en el 
bar donde se regenera milagro- 
samente en una masa crítica y 
donde, desatando un torbellino de 
manos, brazos, piernas y gestos, 
narra hazañas espeluznantes a sus 
compañeros de cogorza. 

”Así es el hombre, el corazón 
del sistema. Es el ejecutor de las 
misiones especiales, el comando 
del aire. Pero, ¿y qué hay de la 
máquina, de los dientes y los mús- 
culos del sistema? 

”El concepto operacional del 
cañonero se basa en un principio 
sencillo: el avión describe una ór- 
bita muy cerrada a la izquierda, en 
torno a un punto de referencia 
fijo, el objetivo. Las armas y los 
sensores están instalados y ac- 
túan desde la parte izquierda del 
avión, de modo que pueden batir 
constantemente el blanco. La idea 
es que las balas den en el cen- 
tro del círculo que estás descn- 
biendo. 

”Por su diseño, el cañonero 
hace posible una aplicación quirúr- 
gica de la potencia de fuego. Es el 
vehículo último de control de ma- 
sas. Disparamos. Destruimos. 
Nuestro trabajo no consiste en ac- 
tuar como disuasión. Debemos 
matar al enemigo y destruir su 
equipo, y sabemos hacerlo muy 
bien. La noche pertenece a los ca- 
ñnoneros. 


Uno de los inconvenientes de 
empleo del C-47 Dakota como 


SENSORES DELANTEROS 
Consistiían en un radar de 
búsqueda APO-136 con modo 
de indicación de objetivos 


en movimiento y en un 
infrarrojo de exploración 
delantera AADA. Para la 
navegación contaba con 
un radar Doppler de 
seguimiento del terreno 


El Stinger por dentro 


Armas 


La principal arma de interdicción 
del AC-119K era el cañón de 


20 mm, cuyos proyectiles 


explosivos eran eficaces contra 
vehículos (pero no contra los carros). 
Las Minigun de 7,62 mm se usaban 
sobre todo para suministrar 


fuego de apoyo 
























Adquisición 
Sus completos sensores permitían al 
AC-119K encontrar objetivos en 
movimiento en la noche por terreno 
selvático. Los datos captados aparecían 
en el visor de tiro del piloto 














FAIRCHILD AC-119K STINGER 


WISOR NOCTURNO 

Estaba montado en 

la puerta delantera y 
multiplicaba la luz 
disponible, proporcionando 
una visión casi diurna 

en plena noche 





AMETRALLADORAS 

En la cabina de carga había 
cuatro Minigun de 7,62 mm. 
En los primeros AC-119, 
éstas estaban montadas en 
barquillas SUU-11/A, pero en 
la mayoría de ellos eran del 
tipo MXU-470, un equipo 
modular diseñado 
expresamente para los 
cañoneros 


CAÑONES 


20 ¿ap 


EQUIPO TRASERO 


an 
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En las puertas traseras había 
un proyector ÁVO-8 Xenon 

la la izquierda) y un lanzador 
de bengalas LAU-74A (derecha). 
El radomo trasero izquierdo 
albergaba un radar de 
seguimiento lateral APQ-133 





La noche del cañonero 





















Arriba: El costado derecho de un 
AC-119 para nada evidenciaba 
su misión de cañonero, salvo por la 
presencia del lanzador de bengalas 
de iluminación en la puerta trasera. 
Este avión es un AC-119G. 
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MAYDAY SOBRE LAOS 


En la noche del 8 de mayo de 1970 
tuvo lugar una hazaña digna de men- 
ción cuando un Stinger de Udorn fue 
gravemente dañado por la artillería 
antiaérea. 

El capitán Alan D. Milacek y sus nue- 
ve tripulantes reconocían un trecho de 
carretera pesadamente defendido cer- 
ca de Ban Ban, en Laos, cuando des- 
cubrieron, atacaron y destruyeron dos 
camiones. Los capitanes James Á. 
Russell y Ronald C. Jones, sirvientes 
de los sensores, localizaron otros tres 
camiones. Cuando el avión entró en la 
órbita de ataque, seis posiciones ene- 
migas tendieron una barrera de fuego 
antiaéreo. El copiloto, capitan Brent €. 
O'Brien, llamó a la escolta de caza, y el 
cañonero inició su ataque mientras los 


saltar. El avión había descendico 150 
1000 pies en unos pocos segundos 
por lo que los capitanes Milacel 
O'Brien unieron sus fuerzas para =3031 
al avión de su picado. 

A plena potencia, los motores 3. 
varon llamaradas de 90 cm, autentoos 
reclamos para los artilleros ener cos 
volver sobre sus pasos. El navegante 
capitán Roger E. Clancy, estaneco e 
rumbo correcto, pero advirio 
demasiado bajos para salvar una 22 
dena de montañas que s8 82,202 er 
tre ellos y la salvación. 


Se acaba el combustible 


que el consumo iba a agotar = com- 


F-4 intentaban suprimir a la artillería  bustible antes de llegar 2 33 
| antiaérea. La tripulación tiró por la Da 
lo prescindible para aligerar = 240 
Un camión más que lentamente subió hasta los 10 00 
En mitad de un pesado fuego ene- pies. El sargento Alber £ > - 
migo, el capitán Milacek reemprendió — cánico de vuelo, informo aus + 207 
el ataque y destruyó otro camión. A las sumo había descena o 
01,00, cuando llevaban dos horas de 


El AC-119K llevaba dos 
cañones multitubo M61A1 
de 20 mm. Su munición era 
eficaz contra los vehículos 
desprotegidos, y a finales de 
la guerra algunos AC-119 
desembarcaron sus Minigun 
en favor de más munición 








Izquierda: El AC-119G llevaba sólo 
cuatro Minigun —montadas en 
babor— por todo armamento. Debía 
reemplazar al AC-47D en las 
misiones de fuego de apoyo, en las 
que no se requerían armas de mayor 
calibre ni sensores sofisticados. 


misión, “todo el compartimiento de 
carga se iluminó” cuando proyectiles 
enemigos alcanzaron la semiala dere- 
cha del Stinger. El “avión picó repen- 
tinamente a la derecha” y Milacek 
transmitió “Mayday, Mayday, nos han 
dado”. para después ordenar al sar- 
gento Adolfo López Jr, el especialista 
en iluminación, que soltara el lanzador 
de bengalas. 


Dispuestos a saltar 
El capitán Milacek dispuso que to- 
dos los tripulantes se preparasen para 


Toma sin flaps a 150 nudos 

El capitán Milacek opio por mentar 
el aterrizaje, y Cuanos 6 
la base, leyó atentamente 
controles. Descunro 21 me 
mones y alerones prat 03m 


nocía el estado 1e 2133 
prescindió de elos y rez 
mación a 150 nudos (lo mo 
117). Cuando descenchberon a terra 
tripulantes Destunterio qu. 

le faltaba una tercera parte le 2 == 
miala derecha 


:. 

































Derecha: La conversión 
Fairchild NC-123K del 
transporte Provider llevaba 
sensores del tipo AC-130 
para el lanzamiento de 
precisión de bombas de 
racimo para la destrucción 
de camiones. 


0: Una forma de 
etnamizar” la guerra fue 
mmstrando pequeños 
Noneros sin equipos 
bcados. Un 
contendiente fue el Fairchild 
20-234 Peacemaker, con un 
cañon XM197 de 20 mm. 


P_—_— - - 





Abajo: El AU-23 era un Pilatus Porter 
producido con licencia, con un cañón 
XM197 de 20 mm que disparaba a través 
de la puerta trasera. Después de ser 
evaluado por la USAF, el avión fue 
entregado a Tailandia desarmado. 







El Helio AU-24A Stallion fue otro 
contendiente en el programa de 
cañoneros ligeros, y aquí aparece con_ 
lanzacohetes subalares pero. sin el 
tritubo XM197. Los AU-24 f 


Izquierda: El Martin B- 57G fue 
utilizado en bombardeos de precisión 
sobre Vietnam. En EE UU, un avión 





a ron E 
entregados a Camboya, que los EOnicó 


contra los insurgentes del Khmer Ga 


plataforma de cañoneo era su ala 
de implantación baja, que impedía 
utilizar la sección más ancha del 
fuselaje. Cuando hubo que buscar 
un sustituto, ello estaba en los 
primeros puestos de la lista de co- 
sas a solucionar. 

Dos aviones parecían satisfac- 
torios, el C-119 Flying Boxcar y 

| C-130 Hercules, y ambos fue- 

ron escogidos. Por entonces, a 
mediados de 1967, se prefería ya 
el tetramotor Hercules, pero éste 
estaba muy solicitado como trans- 
porte y la gente de los cañoneros 
hubo de conformarse con las cé- 
lulas C-119, mucho menores. 

Había dos variantes entre las 
que elegir: la C-119G, con dos 
motores radiales y que se convir- 
tió en el AC-119G Shadow; y la 
C- 119K, dotada de reactores adi- 
cionales y que se adoptó con la 
denominación de AC-119K Stin- 
ger. 


El Estado Mayor del Áire quiso 
emplear solamente el C-119K, 
pero se vio frenado por los cos- 
tes. El programa contemplaba un 
total de 52 aviones. Pues bien, tal 
cantidad de aviones C-119G cos- 
taba unos 19 millones de dólares, 
mientras que el mismo número de 
C-119K se iba a los 90 millones. 

Al final se llegó a una solución 
de compromiso. Costó bastante 
ponerse de acuerdo, pero en fe- 
brero de 1968 se aprobó la crea- 
ción de un escuadrón de AC-119G 
y uno de AC-119K, junto con me- 
dia docena de conversiones de 
transportes C-130. El plan era 





emplear los AC-119 en la protec- 
ción y el apoyo local, reservando 
los AC-130 para las misiones de 
búsqueda y destrucción más am- 
biciosas. Los AC-47 Spooky exis- 
tentes se emplearían en la defen- 
sa de bases y para prestar fuego 
de apoyo. 

Desde el punto de vista ofen- 
sivo, las principales mejoras apor- 
tadas por el AC-119 fueron un 
contenedor de Minigun adicional y 
sensores y sistemas de control de 
tiro más eficaces. En teoría debía 
proporcionar también una impor- 
tante mejora de las prestaciones: 
la especificación pedía un régimen 


fue modificado para el programa 
“Paye Gat”, con un cañón ventral. 
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de ascenso con un motor de 200 
pies por minuto en días cálidos, el 
doble que el AC-47. En realidad, 
gran parte del equipo nuevo ins- 
talado en el AC-119 era bastante 
más pesado de lo previsto, de 
modo que sus prestaciones no 
eran mejores que las del viejo Da- 
kota a menos que se le desem- 
barcasen dos toneladas de pertre- 
chos prescindibles. El resultado 
fue otro compromiso: el lanzador 
de bengalas era desprendible en 
vuelo, con lo que se mejoró ese 
régimen ascensional hasta los 150 
pies por minuto. Como diría un 
experimentado piloto de C-119: 
“Un minuto es muy largo para un 
piloto que intenta alcanzar una al- 
titud no muy superior a la de los 
árboles más altos”. 





Cómo no hacerlo 
Las viejas objeciones al empleo 
de cañoneros de ala fija volvieron 
























Abajo: El VAH-21 de la US Navy empleó 
aviones Neptune modificados en 
misiones de ataque en el Delta del 
Mekong. Llamados AP-2H, esos aviones 
llevaban un FLIR, una LLLTV, un SLAR 
y otros sensores, además de cañones de 
20 mm, barquillas de Minigun, bombas y 
tanques de napalm. 


a rebrotar cuando el proyecto del 
AC-119 empezó a demorarse más 
y más. El programa se convirtió 
en un ejemplo de manual de cómo 
no debe desarrollarse un nuevo 
sistema de armas. Cualquiera que 
tuviese lo más mínimo que ver 
con la cuestión estaba dispuesto a 
decir la suya. Hubo de llegar el 27 
de diciembre de 1968 para que 
arribasen a Nha Trang los pri- 
meros AC-119G. Mientras tanto, 
aún se trabajaba en la modificación 
de los “K”., 

Todo parecía salir mal. Incluso 
el indicativo de radio asignado orl- 
amalmente al primer escuadrón 
le AC-119 fue motivo de escar- 
mo. Después de todo, ¿quién res- 
condería amistosamente si le lla- 
maban Creep (persona detestable, 





chinche, miedo)? Al final, la 7.* 
Fuerza Aérea se avino a cambiar- 
lo por Shadow, perpetuando así la 
aliteración que había comenzado 
con Spooky y continuó con Spec- 
tre. Curiosamente, cuando el AC- 
119K llegó por fin al frente, el 
problema se reprodujo. Se dio a 
escoger entre Charlie Brown, 
Gun Shy y Poor Boy. Los hom- 
bres del 18.” Escuadrón de Ope- 
raciones Especiales descubrieron 
que la 266.* Ala de Caza Táctica 
no había utilizado nunca su indi- 
cativo de radio oficial —-Stin- 
ger—, así que decidieron apro- 
piárselo. Los indicativos de radio 
son muy importantes para los 
combatientes. 

Aunque los Stinger disponían 
de dos reactores de 2 850 libras 


Izquierda: El cañonero más dtundido 
y conocido fue el Douglas AL-47D. 
Realizó misiones de interdicción y 
apoyo, a veces junto a aromes de 
guerra psicologica [-47 Gabor. 
equipados con altavoces. 


Arriba: El tercer modelo de cañonero fue el 
Fairchild AC-119, producido en las versiones 
AC-1196G (fuego de apoyo) y AC-119K 
(interdicción). Esta última tenía numerosos 
sensores para el ataque a camiones, mientras 
que el AC-119G montaba sólo un Visor de 
Observación Nocturna y un proyector. 


Abajo: El Hercules fue el segundo avión 
convertido en cañonero, y también el más 
capaz. Equipado para la interdicción nocturna, 
el AC-130 experimentó varias actualizaciones 
de sensores, armamento y defensas. Este es 
un típico AC-130A “Surprise Package”/“Pave 
Pronto”, con un detector de encendido “Black 
Crow” y dos cañones de 40 mm. 





viembre de 1969, casi dos años y 
medio después de que se deciie- 
se su modificación. 

Puede que los Shadow y Stn- 
ger tardasen bastante en saur 2 
escenario, pero, una vez que + 


de empuje para reforzar a sus mo- 
tores de émbolo, también pade- 


cieron problemas de peso desde 
un buen principio. Algunos de 
ellos eran comunes a los del “G”, 
mientras que otros eran nuevos: 
los principales eran el peso de los 
dos cañones de 20 mm que com- 
plementaban a las Minigun de 
7,62 mm, además de su munición 
y los blindajes. Se desmontaron 
los mismos componentes que en 
los AC-119G, se quitó el blindaje 
de los canones de 20 mm y se 
descubrió que el avión pesaba to- 
davía 1 125 kg más de lo que se 
había previsto. 


Una buena actuación 
Los seis primeros Stinger lle- 
garon finalmente a Vietnam en no- 





hicieron, tuvieron una actuación 
destacada. 

Mucho tiempo después de gue 
Estados Unidos hubiese reuras 
sus tropas de Vietnam, los caño- 
neros AC-119 combatian con la 
Fuerza Aérea  sudwvetnamuta 
(VNAF); de hecho, el ultenme 
avión de ésta dermbado en sen- 
clo activo fue, el 30 de abri de 
1975, un AC-119K. 

En su primer año de operacio- 
nes, los AC-119G llevaron a cabe 
3 200 salidas, gastaron alrededor 
de 35 millones de cartuchos y ma- 


migos, al tiempo que destruyeron 


del orden de los 200 vehículos de 
un tipo u otro. 
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G( No hay 


mucha diferencia 
entre realizarlas 
a 200 y a 20 
pies, al menos 
cuando estás 
acostumbrado a 


LON 


) 
66 
El El mayor problema de este negocio es 


encontrar pilotos. Te hallas en una posición difícil, 
pues necesitas un compañero que sepa hacer acro- 
bacias espectaculares y, además, a baja cota. Dar 
con uno es muy, muy difícil. Debe estar acostum- 
brado a maniobrar entre unos 200 pies y el nivel del 
mar, 20 pies más o menos. En la práctica, no hay 
mucha diferencia entre realizar acrobacias a 200 y 
a 20 pies, al menos cuando estás acostumbrado a 
ello. De hecho, ahora encuentro más fácil hacerlo 
a mvel del mar. 

"Pero eso no es todo, pues, además de que ne- 
cesitas un compañero que realice acrobacias com- 
plejas v a baja cota, debe hacerlo también con se- 
gunidad. Es muy difícil preparar a un compañero de 
exhibición, aunque sea ya un experimentado piloto 
de competición acostumbrado a volar bajo. Es difícil 
entrenarle y decirle después «Muy bien. Ahora haz 
eso mismo pero a 20 pies». Es algo que no puedes 


El Extra realiza ya su segunda 
temporada, y el espectáculo de 
Brian es más perfecto y seguro. 


enseñarle, sino que debe aprenderlo por sí mismo. 
Pero cuando empiezas a entrenarle nunca sabes si 
al final conseguirá adaptarse a lo que le pides.” 


Los límites humanos 

“Debes invertir una considerable cantidad de 
tiempo, preocupaciones y desgaste del avión para 
descubrir los límites personales de tu compañero. 
Y no debe excederlos, debes convencerle de que 
no puede excederlos. Al mismo tiempo intentas ha- 
cerle comprender que es allí abajo donde le nece- 
sitas y que debe ser capaz de hacer maniobras com- 
plicadas. Debe poder hacer esas figuras de alta es- 
cuela con completa precisión, un día sí y el otro 
también, a veces en el curso de tres o cuatro ex- 
hibiciones en una misma tarde. Es por eso que es 


una especie muy rara, muy rara y muy difícil de en- 
contrar. 

”Y aún existe un problema adicional, pues la gen- 
te que posee la determinación suficiente para adqui- 
rir todos estos conocimientos y usos suele ser de! 
tipo de personas que con el tiempo procurará mon- 
tar su propio espectáculo. Entre nosotros hay mu- 
cho individualista. 

”Para el piloto de exhibición, el año empieza en 
febrero, después que ha pasado los peores meses 
del invierno entreteniendo y preparando su avión. 

”Es en febrero cuando comienza el período de 
prácticas después de la larga hibernación, y los pn- 
meros días no suelen estar exentos de trbulacio- 
nes. Cada vez que vuelo me digo que sólo haré 
quince minutos de acrobacia y después lo dejare, 
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E Aterrizador de cola 
Es un Haigh onentable 
instalado debajo del punta 
del timón de direccion 


Carenados del tren 
Las ruedas principales pueden 
cubrirse optativamente con 
estos largos carenados, que 
reducen considerablemente la 
resistencia y permiten alcanzar 
mayores velocidades. 
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dar , AÑ en torno a una caja de targ 
de pino, está revestida d 
Dacron y bamizada con u 
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E 


RA 
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pero también wvuineraDie _ 
alerones ocupan tas 1 


















envergadura. 


Empenajes horizontales 
De estructura metálica, los 
estabilizadores y los timones de 
profundidad tienen revestimiento 
textil; los primeros están 
arriostrados por cables. 






Fuselaje 
Consiste en una estructura de 
tubos de acero soldados con 
la parte dorsal revestida de 
aleación de aluminio. 


pero también cada vez me descubro obsesionado 
con una maniobra en particular, repitiéndola con la 
persistencia inconsciente de un hámster en la rueda 
de su jaula. Y después, cuando regresas a la oficina, 
te espera aún una buena cantidad de trabajo, pues 


cuartas partes de 2 


la vida de un piloto de exhibición se mueve en medio A ja 


de una aplastante burocracia: papeleo técnico, le- 
gal, de la CAA y, por encima de todo, el que exige 
la promoción y venta de tu espectáculo: debes en- 






Timón de dirección 
Revestido en tela y Contanesa20 
aerodinámicamente. es Muy 
grande y ejerce un excelente 
control de guiñada. Puede 






calarse 26* a cada lado 












Motor 
Es un Lycoming AEIO-360-A1É 
de cuatro cilindros horizontales 
y 200 hp, que acciona una 
hélice bipala de velocidad 
constante Muhlbauer. 


i ' 


Tren 
Los aterrizadores principales 
son fijos y muy parecidos a los 
del avión de construcción 
casera Christen Eagle. 
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Operaciones civiles 


mar cientos de cantas, establecer contactos con to- 
ss aqueos que forman el mercado de la exhibición 
2ÉTEZ. 

Luendo programo la temporada de actuaciones 
crocuro conseguir unos seis meses de antelación, 
=unque, por supuesto, no siempre lo consigo. Mi 
=supo estudia cada día o cada fin de semana del 
verano como una unidad de venta en particular. Por 
semplo, si se me presenta la oportunidad de dar 
una extubición, pongamos, el 21 de junio en Leeds, 
procuramos apalabrarla en diciembre del año ante- 
nor. Esa unidad de venta, ese 21 de junio, debe 
enmarcarse en una estrategia global, pues lo ideal 
es que por esos días el avión esté ya cerca de Leeds 
y E:spongamos de otras dos o tres exhibiciones para 
=sa misma jornada. De modo que si comenzamos 
por la costa sur, después vamos a Birmingham y 
después a Leeds, deberíamos tener otras repre- 
sentaciones cerca de esa ciudad.” 


240 exhibiciones 

“Naturalmente, en la práctica las cosas nunca sa- 
en tan bien: de hecho, raramente lo conseguimos, 
sobre todo cuando empiezan a llegarnos peticiones 
del promotor del avión. Si éste necesita una exhi- 
S:ción en particular, puedes apostar hasta tu último 
colar a que, cuando hayas preparando el espectá- 
culo de Leeds, al día siguiente sonará el teléfono: 
el promotor, que quiere una presentación en la cos- 
ta sur el mismo día, quizá incluso a la misma hora. 
Parece un juego de prestidigitación. 

“El año pasado dimos 240 espectáculos con los 
tres aviones. En líneas generales, cada avión hace 
unas 100 exhibiciones durante el período estival, 
unos cuatro meses y medio, lo que supone unos 20 
Tnes de semana. Esos fines de semana solemos es- 
tar muy ocupados. 

Fuera de temporada, los aviones pasan una re- 
“misión anual. Tendemos a prestarles más atención 
de lo que es normal en los demás aviones, cen- 
trándonos sobre todo en aquellas cosas que sabe- 
mos que pueden estar peor, como los frenos, y no 
dejamos que los motores pasen de las 400 horas. 
>u límite autorizado es de unas 1 400 o 1 600 ho- 
Tas, una cosa así. Pero en cuanto llegan a las 400 
Soras, los enviamos a revisión. 

“Intentamos empezar la temporada con los avio- 
nes en el mejor estado posible. No solemos aceptar 
que, pongamos, sería la compresión aceptable en 
los cilindros de cualquier avión deportivo o de trans- 
porte. En este sentido somos muy quisquillosos. 
cuando el régimen de compresión baja hasta un ni- 
ve. dado, enviamos el motor a revisión. 

Cuando consigues un nuevo patrocinador para 
un avión, procuras que éste aparezca inmaculado. 
Esa gente paga mucho dinero por él, de modo que 
ce5e tener un aspecto inmejorable. En la medida 
de lo posible, procuramos que la rotulación y demás 
mouvos decorativos se hagan con película adhesiva, 
cue es mucho mejor para el avión. 


“No puedes despintar y lijar la tela demasiadas 
veces. Sí puedes hacerlo ligeramente, pero no es 
práctico despintar por entero un avión entelado, 
Puedes dañarlo. Al final, acabas por entelarlo de 
nuevo, lo que comporta reproducir todo el esquema 
de pintura. 

”En la actualidad preferimos emplear adhesivos. 
Yo procuro usarlos siempre que me es posible. Pre- 
parar la librea de un avión con película adhesiva sue- 
le ser cuestión de unos cuatro días. No es una op- 
ción rápida, sino ciertamente compleja. Antes hacía 
los logotipos a mano. Ahora le he pasado el trabajo 
a una compañía que los genera por ordenador. Es 
caro, pero también muchísimo más fácil. 

"Muchas veces —y eso es algo que el promotor 
no sabe siempre— me veo obligado a ensanchar o 
estrechar las letras. Por lo general, las hago más 
gruesas. El tipo de letra del logotipo del patroci- 
nador puede quedar bien en un automóvil, en las 
paredes de un taller o en un póster. Pero, debido 
a la forma peculiar del avión, si las reproduces fiel- 
mente quizá puedan parecer un poco raras. Al final 
te conviertes en una especie de tipógrafo y dise- 
nador gráfico. 


El sistema generador de humo del Extra funciona 
inyectando gasóleo en los escapes. El menudo 
tanque del avión contiene gasóleo para una única 
exhibición, por lo que debe recargarse después 
de cada espectáculo. 


"El mantenimiento durante la temporada no pue- 
de hacerse siguiendo pautas fijas como «el día 10 
de cada mes», pues el número de horas varía mu- 
cho. Básicamente, cada piloto debe ocuparse de su 
avión, llevar el registro de horas y someter el apa- 
rato a revisión cada vez que lo necesite. Es inútil 


“Entras como en un rizo, pero, 
como necesitas ganar mucha 
altura, la velocidad de entrada 
es superior.” 


















































“El rizo partido —muy diferente 
del rizo normal— es una figura 
elegante y agradable de observar. 
Empliezas volando paralelamente a 
la línea de referencia, ejecutas la 
maniobra y acabas orientado 
perpendicularmente a dicha línea, 
mientras que en el rizo normal te 
mueves siempre en el mismo 
plano: empiezas y acabas la 
maniobra en la misma dirección.” 









(( En febrero comienza 
el período de prácticas, y 
los primeros días no 
suelen estar exentos de 
tribulaciones. Y cuando 
regresas a la oficina te 
espera aún una buena 
cantidad de trabajo. ) ) 






















“Cuando subes, inicias un suave 
alabeo de 90%, de manera 

que cuando te halles en lo más 
alto de la figura te encuentres 

a 90? de tu linea original.” 





Introducción a 


“Cuando alcanzas el apogeo 
de la maniobra, tiras como en 
la segunda mitad de un rizo 
normal. Es engañoso, es 
difícil efectuar el cambio de 




























- a dirección correcto.” 
> a suavemente 
sS A, As | y LA velocidad * 
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“En todas las exhibiciones acrobáticas necesitas cambiar de 
eje para poder efectuar algunas figuras paralelamente a la 
línea de referencia y otras perpendicularmente a la misma. 
Una de las formas de conseguirlo es mediante un rizo 

partido. Se trata, básicamente, de la mitad de un rizo durante 
el que alabeas para cambiar de dirección 90". Es como la 
primera mitad de un tonel volado, pero mucho más alto. Es 
una figura que requiere cierta práctica pero muy bonita, y 

que resulta sencilla una vez que la has asimilado y ensayado.” 

















“El rizo partido es una forma 
muy útil de cambiar de linea 
de referencia, mucho más 
agradable para el espectador 
que un cambio de 90* con 
un tonel vertical o una caída 
de ala.” 








“En el tonel volado, subes unos 
200 o 300 pies respecto del 
ounto de entrada, muy rápido, 
cero en el rizo partido subes 
mucho más alto, a unos 800 o 
20) pies, la altura máxima del 
“20 mormal, y llegas con muy 
poca velocidad.” 


la acrobacia 
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Abajo: Este año, el Pitts S-1T vuela 
con los colores de Microlease, una 
empresa de informática. A los 
mandos está generalmente John 
Harper, el segundo piloto de Brian. 
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p de cabeceo, que deberás pulir 


hasta que un día te salga 
perfecto.” 


"Cuando alabeas debes vigilar 
la alineación de los bordes 
marginales con el horizonte. 
si el tonel no sale 0 
absolutamente vertical, 
puedes corregirlo con la 
palanca y los pedales, pero 
piensa que la aplicación de los 
timones de altura y dirección 
puede tener un efecto de 
frenado, pues genera 
considerable resistencia.” 


“Suele ser mejor empujar o 
tirar 180” a la vertical una vez 
alcanzado el punto más alto 
de la figura.” 


intentar guiarse por las horas prescritas para los 
otros aviones. 

”Es una cuestión más aleatoria. Procuramos no 
llegar al ciclo de las 50 horas, sino hacerlas mucho 
antes, por lo que siempre estamos más cerca de las 
25 horas que de las 50. 

"Cuando comienza la temporada, también los pi- 
lotos deben ponerse en la mejor forma posible. El 
avión no es el único que ha estado inmóvil en su 
hangar durante cuatro meses. Á los pilotos les ha 
sucedido prácticamente lo mismo. Te das cuenta de 
que al haber estado tanto tiempo inactivos, los avio- 
nes —como los pilotos— han perdido su viveza y 
presentan pequeños problemas, como en los fre- 
nos. Estar tanto tiempo inmóvil no es bueno. Has 
de revisar los frenos, los compases, el encendido, 
los atalajes, cosas así. 

”En efecto, tampoco los pilotos están en su me- 
jor forma. Comienzan a ensayar y se dicen: «Antes 


me salía bien esta maldita maniobra», y «Ántes po- 
día hacerlo sin sentirme enfermo», y «Podía tirar 
así sin que me diese el velo negro».” 


Cortar humo y aterrizar 

Se ha conseguido un nuevo promotor, al que se 
ofrece una exhibición privada para mostrarle en qué 
invierte su dinero. 

“Ha llegado el gran día y muestro al promotor su 
nuevo avión. Á continuación realizo una demostra- 
ción sencilla porque todavía no estoy en demasiada 
buena forma. Comienzo con un tonel vertical y vue- 
lo unos 10 minutos, evitando las figuras más com- 
plicadas. Al acabar, corto el humo y aterrizo. 

"Mientras carreteo, distingo sonrisas complaci- 
das entre la reducida concurrencia. Me detengo de- 
lante del grupo, corto el motor y me quito los ata- 
lajes, momento en el que siempre miro hacia el fon- 
do de la cabina. 














6 (5 Debes practicar, practicar y 
practicar. No puedes dar una secuencia 
por sabida hasta que la has ensayado 


al menos 50 veces. 0J5) 


”El piso está hecho de Perspex, y a través de él 
puedes ver el suelo. También puedes ver algunas 
partes del avión, incluidos los extremos de los tu- 
bos de escape. Y más de una vez, cuando los miro 
me veo como si comiese largas llamas rojas pro- 
cedentes de cada escape. Cuando eso sucede, salto 
de la cabina como s1 me impulsase un muelle, rodeo 
el ala, corro hasta el motor, me quito un zapato y 
lo pongo contra el tubo para sofocar las llamas. Es 
un sistema eficaz, aunque reconozco que no es de- 
masiado elegante. 

"Hacia mediados de mayo estoy mucho mejor. La 
temporada está ya en marcha. Y, lo que es más 
importante, me siento mucho más seguro, las ma- 
niobras difíciles no me enferman, lo que es bastante 
de agradecer. 

“Ha llegado el momento en que debo dejar lista 
mi secuencia de exhibición para la temporada. He 
llegado a una especie de acuerdo amistoso con las 
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figuras más difíciles e incluso he conseguido pulir 
algunas de las que me eran más elusivas. Algunos 
pilotos de acrobacia comercial prefieren dejar algo 
a la Improvisación, pero en mi interior habita un pe- 
queño aviador temeroso al que no le gusta dejar al 
azar ninguna de esas secuencias que se desarrollan 
casi a ras del suelo. Hacia finales de julio, prácti- 
camente a media temporada, cada vez estoy más 
compenetrado con el avión. 

"Hacía media temporada, siento que mejoro al 











Su corta envergadura alar, sus 
cuatro grandes alerones y la 
potencia de su motor hacen que 
el Pitts posea un destacable 
régimen de alabeo. 


tiempo que se pulen las prestaciones le. 21002. : 
un proceso sutil. Alguna gente parece capaz de su- 
birse a cualquier avión y adaptarse a él casi de x 
mediato. En mi caso, ello requiere su hiempo: € 
tos de horas y millares de Mguras, desc 
abiertos a las maniobras más intrine 

las reacciones del avión se confuncaz 

ciación del vuelo. Es una cosa extra” 

de relación íntima con el avión que va 2 mas 2 
dida que pasa el tiempo que volamos juntos. 
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E* el momento culminante de 
4 na larga carrera, que había co- 
menzado con el Avro 504 y la gra- 
tuación en el Hawker Hart, el com- 
cate en Francia a bordo del Hurri- 
cane. la lucha contra la cancelación 
e: el mando de un ala de 
cazas Tempest que derribó 638 
De aciA volantes y la realización de 
s primeros vuelos del Canberra, 
P.1 y el Lightning. 
24hora, la mano izquierda de Bee 
eamont empujaba el mando de ga- 
Ses y daba rienda suelta a la rabia 
se los dos motores de reacción más 
potentes construidos hasta enton- 
es en Gran Bretaña. Éstos estaban 
Sn e. otro extremo del largo fuselaje 
del T5R.2, a casi 30 m de distancia. 
El 15R.2 había nacido en una 
época en que el gobierno británico 


y 


que la Royal Air Force no ee 
=n el futuro más cazas ni bom- 


barderos tripulados. Había sido 
creado por una mezcla de empresas 
asociadas contra su voluntad, y ha- 


bía volado desde un aeródromo que 
no pertenecía a ninguna de ellas, 
después de meses de discusiones y 
peloteras entre legiones de comités 
oficiales. 

Gran Bretaña acababa de elegir 
un nuevo gobierno que había hecho 
campaña abierta contra el TSR.2 y 
que —ayudado por una opinión pú- 
blica que había abrazado la propa- 
ganda “anti-TSR,2”— intentaba 
ahogar el programa de este avión y 
el de cualquier otro nuevo aparato 
militar británico. 


Riesgo de explosión 

Para empeorar las cosas, en el úl- 
timo momento, durante las prue- 
bas, reventó uno de los motores 
Olympus y, aunque se supo el mo- 
tivo, ello añadió un elemento de pe- 
ligero al primer vuelo. Si un motor 
explosionaba en el despegue inau- 
gural, no sólo destruiría al XR219 
—el primer prototipo—, sino tam- 
bién la totalidad del programa. 

Hoy, considerando que la RAF ha 


sostenido la opinión de que “El úni- 
co sustituto del Buccaneer es otro 
Buccaneer con aviónica moderna”, 
parece mentira que entre 1954 y 
1968 la sola mención de que este 
avión de ataque naval pudiese satis- 
facer las necesidades de la RAF le- 
vantase ampollas en el Estado Ma- 
yor del Árre. 

En aquellos años, el Estado Ma- 
yor replicó ideando el mayor nú- 
mero posible de requerimientos que 
el Buccaneer no pudiese cumplir, 
como velocidad supersónica a baja 
cota y de Mach 2 a gran altitud (aun- 
que ya era sabido que resultaba im- 
practicable la penetración en espa- 
clio aéreo hostil a alta cota), y la po- 
sibilidad de llevar avanzadísimos 
sensores de reconocimiento y de 
operar desde pistas muy cortas y 
sin preparar. 

¿Por qué la RAF actuaba de esta 
forma? Pues en parte porque en 
abril de 1957 el secretario de Es- 
tado para la Defensa había decre- 
tado que la RAF no necesitaría más 


aviones de combate, con la única 
salvedad de un sustituto para el 
Canberra, que la RAF pedía desde 
hacía cierto tiempo. 

La plana mayor de Requerimien- 
tos Operacionales de la RAF com- 
prendió que este sustituto era su úl- 
tima esperanza. Una vez cancelado 
el desarrollo de cualquier otro caza 
o bombardero futuro, el sucesor del 
Canberra era la única salida para 
que la RAF siguiese siendo una 
arma aérea “normal” durante los 
años 60. Por ello, este requerl- 
miento incorporó todas las exigen- 
cias operativas imaginables. 


Pistas bombardeadas 

Muchas especificaciones eran ló- 
gicas. Las pistas podían ser bum- 
bardeadas, de modo que el futuro 
avión debía poder actuar desde ae- 
ródromos dañados, bien entre los 
cráteres de las pistas, bien desde 
superficies de hierba. Algunos Can- 
berra se dedicaban al reconocimien- 
to, de modo que el sustituto debía 














Izquierda: De no haber sido 
cancelado, el TSR.2 habría 
estado en servicio de primera 
línea hasta hoy, dedicado a 
misiones de reconocimiento 
e interdicción nuclear. 


Abajo: El TSR.2 vira para 
final en Boscombe Down 
durante su yuelo inaugural, 
el 27 de setiembre de 1964. 


















Abajo: El ala del TSR.2 combinaba 
una envergadura moderada con 


una amplia superficie. Su 


sustentación era mejorada por 


el soplado de los flaps. 


no sólo ser capaz de llevar las cá- 
maras de recofoto, sino también 
sensores nuevos y un infrarrojo li- 
neal, que capta imágenes de las di- 
ferentes temperaturas de cualquier 
cosa que haya en tierra, permitien- 
do “ver”, por ejemplo, si un avión 
lleva largo tiempo estacionado, si 
acaba de aterrizar (su combustible 
aparecerá muy frío debido al vuelo 


Abajo: En el 10.* 
vuelo, el tren 
se retrajo y el 
avión pudo volar 
a Mach 0,8 en 
altitud y realizar 
una pasada a 
511 nudos sobre 
el aeródromo a 
escasos 20 m del 
suelo. 


a grandes altitudes) o si tiene los 
motores encendidos. 

Otro dispositivo nuevo debía ser 
el SLAR (radar de exploración la- 
teral), que toma imágenes en las 
longitudes de onda del radar entre 
un horizonte y el otro desde la línea 
de vuelo. Como los presupuestos 
no permitirían comprar ejemplares 
dedicados exclusivamente al reco- 
nocimiento, se especificó que todos 
los ejemplares pudiesen llevar un 
arma nuclear en una misión, una pe- 
sada carga convencional en la si- 
guiente y todos los aparatos de re- 
conocimiento en la tercera (quizá 
para fotografiar los objetivos que 
acababan de atacar). 

Peores eran aún los factores po- 
líticos. A la sazón había en el país 
21 compañías aeronáuticas de im- 


BAC TSR.2 
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cretario permanente 

“El requerimiento €s h 
—for General Uperanonal Requ- 
rement—a.* 339 el ] 
militar futuro que hemos bre: F 
Minisieno adjudicará « mira 
sólo a un grupo de fumas que acti 
conjuntamente. El Gobierno espera 
que la imdustnia se amalgame 0 ra- 
cionalice en dos o tres grandes gru- 
bos.” 

El 1 de enero de 
grama, rebautizado 
tical Strike and Recon UOISsamce, Tus 
asignado a partes iguales a | icker=- 
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Primer vuelo: 27 de setiembre de 1964 


“Volar en él no presentaba ningún 
problema. Yo comenzaba a 
disfrutar de sus caracteristicas 
firmes y sensibles, pero estables. 

“Llamé a Boscombe Down con 
la intención de realizar un segundo 
circuito amplio. 

“En éste, comprobé la 
estabilidad en alabeo, el gobierno 
con los flaps, una reducción a la 
velocidad de aterrizaje y un «error 
de posición» del ASI con el 
Lightning de Jimmie Dell. Todo 
fue satisfactorio y entonces me 
dispuse a aterrizar. Con los flaps 
calados y la potencia reducida a 
190 nudos, viré sobre el 
aeródromo de Thruxton a 
1 500 pres. 

“El TSR.2 respondió 
suavemente y alabeó con 
precisión en la senda de 
aproximación a unas cinco millas 
de la cabecera de la Pista 26 de 
Boscombe. Era espléndido y 
reforzó mi confianza en el avión. 

“El TSR.2 llevó a cabo su 
primera aproximación suave como 
una seda. Sobre el umbral y a la 
altitud exacta, levanté la proa con 
el control de los estabilizadores. 


muy bien compensado, y comeg 
con la precisión reguenda 
“Quité gases con sus. 12 3s 
bogies principales tocaron E 
imperceptiblemente cuac 
llevaba 500 m de pista —= punto 
de contacto previsto— y Jespues 
de un breve periodo de “uer 
vibraciones inducidas por e te 
rodábamos felizmente. 10032 
con la proa alta; deje que Daya" 
-—6l control dl cabeceo er 
estuvendot=y bere £ 
de frenado. que se deso 
inmediato y pr z 
deceleración 3 
tanto que apenas necesmé los 
frenos de las ru jed: : 
“Abrimos las 
cabmas y dejan 
atre fresco de 
sido una expen: 
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Jefe de ala R.P. “Bee” Beamon 
piloto de pruebas dei BAC TSR. 
en el primer vuelo de éste, el 2 
de setiembre de 1964 





Carrera tecnológica 





nmastrong (Aircraft) y a English 
lecinc Aviation. Ál cabo de un 
350, estas empresas se habían aso- 
mado y absorbido a Bristol Aircraft 
= Hi unting para formar la British 
=rcraft Corporation (BAC). Pese a 
s protestas de estas firmas, que 
2 un motor Rolls-Royce, el 
contrato de la planta motriz fue para 
Bristol Olympus 22R. Para cons- 
truirlo, Bristol Aero-Engines se fu- 
=ono con Armstrong Siddeley Mo- 
lors, formando la Bnstol Siddeley 
Engmes Ltd (BSEL). 


pe pa 


Cooperación difícil 

Uno de los problemas fue que el 
contrato principal recayó en Vic- 
KeTS, que prácticamente no tenía 
experiencia en aviones supersóni- 
cos cuando English Electric tenía 
más que cualquier otra firma britá- 
mea, incluido el vuelo a Mach 2. 
Desde el principio hubo mal enten- 
inuento y desconfianza entre los 
SOCIOS. 

Como tenía el contrato central, 
Vickers insistió en que el avión de- 
bia montarse en su factoría de 
Brooklands, pero su aeródromo era 
demasiado pequeño. Por ello, Vic- 
«ers decidió que el primer vuelo se 
hiciese desde otra base de la firma, 
la de Wisley. 

English Electric sostenía que si el 
avmon era montado en Warton po- 
iria probarse desde su estupendo 
aeródromo, ya empleado en un pro- 
rama de Mach 2 (el del Lightning). 
Pero Vickers no cedió, y se conclu- 
vo que cada avión ¡fuese llevado por 
carretera a la base del Ministerio en 
Boscombe Down! 

Como English Electric (EE) tenía 
experiencia en el vuelo a Mach 2 se 
== hizo responsable de la aerodiná- 
muca, incluida el ala y la cola. Vic- 
«ers asumió la parte que controlaba 
el diseño, la proa del fuselaje, ates- 
tada de sistemas increíblemente 
avanzados. Desde luego, cada firma 
sabía preparado su propio diseño. 
Asi que lo primero fue llegar a un 
acuerdo para que el fuselaje de Vic- 
«ers se adaptara al ala y la cola de 
EE para obtener el mejor avión po- 
sible. 5e consiguió, pese a las acti- 
dades de legiones de funcionarios 
Je varios ministerios. Como esos 
señores no tenían otro proyecto al 
Jue hincar el diente, crearon varios 
comutés gigantescos que celebraron 
merminables reuniones, discutie- 
ron sin fin, demoraron muchas de 
ls decisiones cruciales y se ase- 
curaron de que cada molécula se 
poa lese en una montaña. 

Pese a todo se consiguió avanzar, 
y el primer TSR,2, matriculado 
Ax219, tomó forma en la factoría de 
rod “Hlands. No se había visto nada 
: Parecía un cohete, pues su 
- izado tuselaje de 26 m montaba, 





en implantación alta, una menuda 
ala en delta. Era evidente que si el 
TSR.2 debía realizar la mayoría de 
sus misiones volando a ras del suelo 
y a plena velocidad en territorio 
enemigo, la envergadura y la su- 
perficie del ala debían ser mínimas. 

Con un ala de tamaño normal, la 
respuesta a las ráfagas daría lugar a 
violentas vibraciones aeroelásticas, 
lo que no sólo iría en detrimento de 
la fatiga de la célula, sino que tam- 
bién sacudiría de tal forma a la tr1- 
pulación que ésta no podría hacer su 
trabajo. El TSR.2 fue el primer 
avión del mundo diseñado para volar 
con muy poco bataneo a la velocidad 
del sonido y a nivel del mar. 

Por supuesto, un ala pequeña es 
lo menos indicado cuando se pre- 
tende que un avión opere desde pis- 
tas cortas. La solución fue instalarle 
los flaps soplados más poderosos de 
la historia, que se extendían por 


Cabina 

La tripulación del TSR.2 
disfrutaba posiblemente de la 
mejor cabina de su época. Esta 
incluía un moderno presentador 
frontal de datos y una pantalla 
de proyección cartográfica en 
movimiento servida por un 
Doppler y un sistema inercial, 
así como un monitor del radar 
de seguimiento del terreno. Los 
tripulantes estaban dispuestos 
en tándem para minimizar la 
resistencia. 


toda la envergadura y sobre cuyo 
extradós se descargaba atre a gran 
presión purgado de los motores. 
Este dispositivo transformaba las 
prestaciones del ala, que conseguía 
una fantástica sustentación para el 
despegue y el aterrizaje sin que fue- 
se necesario aumentar su tamaño. 


Superficies futuristas 

Por razones de estabilidad, el ala 
necesitaba diedro negativo. Pero 
como ello hubiese perjudicado al flu- 
jo que llegaba a los estabilizadores, 
se optó por un ala horizontal con 
unos bordes marginales dotados de 
un acusado diedro negativo. 

Evidentemente, la presencia de 
flaps de envergadura total impedía 
el uso de alerones, pero también 
esto se solucionó. El control de ala- 
beo se dejó en manos de los pode- 
rosos estabilizadores, que podían 
actuar colectiva o diferencialmente. 
En vez de consistir en una deriva 
fija y un timón de dirección, los em- 
penajes verticales formaban una 
pieza única y móvil. Aerodinámica y 


















British Aircraft Corporation TSR.2 


Los prototipos del TSR.2 llevaban el esquema blanco “anti destello”” de los 
bombardeos “V” de la RAF (Vulcan, Victor y Valiant), con escarapelas, rótulos y 
distintivos decolorados. De haber entrado en servicio, el TSR.2 habría llevado un 
camuflaje táctico acorde con su misión de ataque a baja cota. El TSR.2 era un 
avión de aspecto agresivo y eficiente, funcional. El Tornado, que entró en servicio 
en 1981, es en algunos aspectos mejor que el TSR.2, pero en realidad resulta 
todavía un avión comparable a éste. 


Cubiertas 
Piloto y navegante ocupaban 
cabinas separadas, con 
cubiertas independientes; éstas 
estaban revestidas con una 

7 aleación de oro para reflejar el 
destello de las explosiones 
nucleares. 


Radar | 
El puntiagudo radomo de proa 
albergaba uno de los primeros 

radares de seguimiento del 

terreno del mundo. Probado en 

un Buccaneer, demostró ser un 

aparato muy eficaz y fiable. 


Con los posquemadores encendidos y 
sus dos turborreactores Bristol Olympus 
22R desarrollando un empuje de | 


__— 


27 500 kg, el prototipo TSR.2 despega 
de la larga pista de Boscombe Down 
para realizar su primer vuelo. 
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Difusores de admisión 
Los motores eran alimentados 
por unos difusores de admisión 
semiucirculares montados en los 
costados del fuselaje. Unos 
semiconos móviles controlaban 
la velocidad del arre que llegaba 
al compresor de baja presión. 





Ala 

El ala contenía uno de los cinco 
tanques integrados del avión y 
estaba hecha de planchas 
mecanizadas de aleación de 
aluminio y acero fundido al 
vacío. La totalidad del borde de 
fuga estaba ocupada por flaps 
soplados. Carecía de alerones o 
espóllers, pues el control de 
alabeo era ejercido por la 
actuación diferencial de los 
estabilizadores, que 
incorporaban flaps de 
accionamiento hidráulico. 


Tren 

Estaba diseñado para operar 
desde terrenos preparados y 
presentaba dos ruedas en cada 
unidad. La retracción de los 
aterrizadores principales 
presentó inicialmente algunos 
problemas de asimetría y 
cinemática. 





BAC TSR.2 





Motores 
Eran dos turborreactores Bristo! 
Siddeley Olympus 22R Mk 320 
que desarrollaban 8 820 kg 

de empuje unitario en seco 

y 13 774 kg con 
poscombustión. 
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Se purga de los 
compresores de los 
motores aire a alta 
presión, que es 
conducido hasta el 
borde de fuga alar, 
donde se descarga 
sobre el extradós de 
los flaps para 
“revitalizar” el flujo 
“cansado”. 





Cómo funcionan los 
flaps soplados 





Sin el soplado de los flaps, el tHujo sobre 
estos y el extradós alar comienza a separarsz 
y a crear turbulencias a baja velocidad, lo que 
produce una pérdida de sustentación y un 
incremento de la resistencia. 


Con el soplado, el flujo permanece en 
contacto con el extradós del ala y los faps. 
y no se separa. La sustentación aumenta 
enormemente. 


E, Ta “ud 
239 


















Diseñado al principio como 
«bombardero táctico de baja cota 

y largo alcance para reemplazar 

sl Camberra, el proyecto del TSR.2 
adguiño una gran importancia a raiz 
de Libro Blanco de Defensa de 1957, 
sue cancelaba los demás programas 
de aones militares tripulados. El 
cow on se hizo cada vez más capaz 

= medida que la RAF empezó a 
cons derarlo un posible sustituto de 
los Dombarderos “VW” y que los 
foncantes le añadian sistemas y 
equipos mas y más sofisticados. El 
TSR 2 fue diseñado para aprovechar 
la tecnología más reciente. Cuando 
realizo su primer vuelo, estaba muy 
por delante de sus contemporáneos 
en todos los aspectos, y de haber 
entrado en servicio hubiese sido el 
avion de ataque más capaz del 
mundo, un importante salto adelante 
cualitativo respecto de los aviones 
que hubiese podido reemplazar. En 
estas paginas trazamos el desarrollo 
del TSR.2 y cómo la RAF hubo de 
esperar hasta 1982 para la 
incorporación del Tornado y 
recuperar el terreno perdido. 


estructuralmente, el TSR.2 era un 
amon muy avanzado a su época. 

Lina de sus peculiaridades era 
gue, como no podían erradicarse to- 
talmente las vibraciones durante el 
uelo de ataque a baja cota, las ca- 
Sinas estaban situadas en un nodo, 
un punto en el que la amplitud de la 
moración era gero, de modo que el 
puoto y el navegante disfrutaban de 
un vuelo realmente suave. 

El T5KR.Z fue uno de los primeros 
amones británicos en los que la 
amoónica de navegación y lanzamien- 
lo de las armas costaba casi tanto 
como el resto del aparato. La na- 
egación dependía de una combi- 
nación de un sistema inercial de 
gran precisión y un radar de tipo 
Doppler (que mide la velocidad 
exacta y el ángulo de corrmiento a 
traves del suelo), asistida por el pri- 
mer radar de seguimiento del terre- 
no montado en un avión británico. 
lodos estos elementos estaban en- 
sados entre sí y al piloto automá- 
Bco mediante el que también era el 
enmer ordenador digital de un avión 
bmtánico. El radar de exploración 
isteral fue instalado en dos formas, 
una para la navegación y la otra para 
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a B.Mk 2 


Diseñado por cuenta propia para sustituir al 
Canberra, el English Electric P.17 de diciembre 
de 1956 combinaba un ala trapezoidal con 
motores en barquillas. 


el reconocimiento. Otros equipos 
eran un radioaltímetro, un sistema 
de aterrizaje instrumental (ILS), 
una pantalla cartográfica en movi- 
miento y un presentador frontal de 
datos (HUD). 


Problemas motrices 

El proyecto se mantuvo en un se- 
creto casi absoluto, aungue en 1962 
se filtró la posibilidad de un primer 
vuelo para 1963. Después, el 3 de 
diciembre de 1962, un bombardero 
Vulcan B.Mk 1 pareció explosionar 
en el suelo en el aeródromo de Fil- 
ton. La opinión pública no sabía que 
ambos hechos estaban relaciona- 
dos. Bajo el Vulcan había uno de los 
nuevos motores Olympus 22R para 
el TSR.2 y había sido él lo que había 
explosionado, destruyendo al Vul- 
can. La causa no estaba clara. Poco 
después, otro motor reventó en la 
bancada de la factoría BSEL, y des- 
pués lo hizo un tercero, además de 
varios problemas menores. El ter- 
cer fallo ocurrió en agosto de 1964, 
cuando ya debería haber volado el 
primer prototipo. El motor se des- 
prendió, con tan mala fortuna que 
destruyó el edificio de evaluaciones. 

























El Blackburn NA.39 debía 
ser un caza de ataque 
naval optimizado para la 
interdicción nuclear a baja 
cota. La RAF resistió 
todas las propuestas de 
adquirirlo, pues 
necesitaba un aparato 
más avanzado y de mayor 
alcance, capaz de volar 
en supersónico a baja 
cota El NA.39 se 
convirtió en el Buccaneer 
de la Royal Navy 


El Canberra era un 
bombardero ligero 
clásico Á mediados de 
los años 50, gran número 
de ejemplares servian en 
misiones de ataque 
nuclear, interdicción. 
bombardeo convencional, 
recofoto y ECM. Sin 
embargo, tenía muchas 
limitaciones y ya en 

1956 era evidente que 
necesitaria un sustituto 
en un futuro immediato 


Blackburn NA.39 
Febrero de 1957 
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Hacia 1957, el avión se habia convertido en el 
P.17A y. con los motores embutidos en el 
fuselaje, fue propuesto para la especificación 
operativa GOHR.339 


Se sabla que un ala en delta tendria mejores 
características de respuesta a las ráfagas y darla 
una menor carera de despegue, Ello llevó a un 
nueva P.17, 


Todavía hoy el TSR.2 tiene 
un aspecto moderno. En 
1964 y comparado con 
sus contemporáneos, era 
un avión revolucionario. 








Abajo: Incluso con sus 
motores de desarrollo, 
el TSR.2 excedía 
confortablemente la 
velocidad del sonido a 
cualquier altitud. 
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Victor B.Mk 1 





El Libro Blanco de 
Defensa de 1957. 
elaborado por el ministro 
Sandys, anunció que la 
disuasión nuclear 
británica dependería de 
los misiles balísticos y 
no de aviones Inpulados. 
Se canceló el AÁvro 730, 
un nuevo bambardero 
supersónico que debia 
reemplazar a los 
bombarderos “Y”. Por 
tanto, el T5H.2 ya na sólo 
debia sustiu:r al 
Canberra. 





Blackburn intentó 
interesar a la RAF con un 
Buccaneer supersónico, 
actualizado. con una 
nueva ala y motores más 
potentes. La RAF no 
queria adquirir un avión 
diseñado para la Armada 
y que en ningun caso 
parecia tan prometedor 
como el TSR.2, y lo 
rehusó de plano. 
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El TSR.2 hizo su vuelo ma 
setembre de 1954, pese 
con los motores Olympus 
el avión poseía excelentes cua 


El primer diseño conjunto de Vickers 

y English Electric fue el Tipo 571, que 
presentaba ya un fuerte parecido can el T5R.2 
definitivo. 


El diseño fue congelado en 1960, cuando ya 
posela su característica ala en delta cón bordes 
marginales de diedro negativo, y los difusores 
semmeircuiares 


En 1958 se revisó el diseño. En junio, el 
Ministerio de Sununistros eligió la propuesta 
de English Electric y Vickers, que deberian 
asociarse. 
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Ascensión 








El ala grande y ancha del Canberra 
fue diseñada para operar a alta 
cota y el vuelo era muy incómodo 
a baja altitud, pero las prestaciones 
de despegue eran buenas. 









Penetración 


(50 000 pies) 


Trepada supersónica 


mico a cota media 


Mach 0,92 


El TSR.2 volaria hasta el objetivo 


a cotas medias para ahorrar 
combustible, y acaleraria a 


velocidad supersónica y ascenderia 












La menuda ala del F-104 
Starfighter era ideal para volar a 
baja cota o alta velocidad, pero las 
prestaciones de despeque y 
aterrizaje eran hornbles, incluso 
con los flaps y slats desplegados. 


Descenso a Mách 1,7 





La geometria variable del F-111 era 
un buen compromiso. En flecha 
minirma generaba mucha 
sustentación y daba buen gobierno 
a baja velocidad, y a flecha máxima 
ofrecía confor: en el vuelo a baja 
cota y una elevada velocidad. 








El ala del TSR.2 combinaba una 
menuda envergadura para el vuelo 
a alta velocidad y el confort a baja 
cota, con una elevada superficie 

y eficaces dispostivos de alta 
sustentación para conseguir un 
buen gobierno a baja velocidad. 


Perfil operacional del TSR.2 


El perfil básico de ataque nuclear pensado para el TSR.2 daba al avión un 
radio de acción superior a las 1 000 millas sin combustible exlerno ni 
repostaje en vuelo, incluida una aceleración supersónica de 200 millas hacia y 
desde el objetivo. Es una actuación impresionante incluso para hoy día. Con 
tanques ventrales y subalares, esa distancia se ampliaba hasta las 1 500 
millas, y a las 2 120 si se realizaba un único repostaje en vuelo. Esto último 
representaba poder atacar un objetivo en Moscú partiendo de una base en el 
este de Inglaterra. Las armas propuestas eran varias e incluían una Ojiva de 
un megatón instalada en un arrna autopropulsada de largo alcance basada en 
el misil táctico superficie-superficie Blue Water. Podían llevarse dos de estos 
misiles en los soportes subalares. 


gobierno, El programa de pruebas pa 


También era consciente de que e. 
Partido Laborista había amenaza0o 
con cancelar el programa si ganada 
en las próximas elecciones generz- 
les, por lo que la urgencia de: pro- 
grama de evaluaciones era máxima. 
Dijo: “Utilizaré el 100 por cien de 


el 70 por ciento”. Ello suponia acep- 
tar un elevado peligro potencia. 


Malas vibraciones 

El primer vuelo fue como un sue- 
ño. El proyectil blanco despegzo 2e 
forma impresionante, pese 3 con- 
servar el tren extraído, y se com- 
portó maravillosamente. La aprom- 
mación para el aterrizaje fue peries- 


rl ntere 2 y El avión descendería a baja cota 
para cruzar la frontera enemiga a a ón des | a baja ( | E ad 
alta cota y gran velocidad. go NS para efectuar la pasada a alta ta y el contacto, muy suave. Fer 
MI velocidad sobre el objetivo. ' Eds 


Mach 2,2 durante 45 minutos 


Se tardó varios meses, partiendo 
de la explosión del Vulcan, en des- 
cubrir la causa. Una de las muchas 
exigencias del Estado Mayor del 
Aire era que el Olympus 22R pudie- 
se acelerarse a plena potencia, a 
máxima poscombustión, al límite de 
Mach del avión (2,2) durante 45 mi- 
nutos. Era totalmente innecesario, 
pues las misiones previstas en el 
escenario europeo pedían volar a 
baja cota y a la mitad de semejante 
velocidad, pero para poder satisfa- 
cer esa exigencia el motor hubo de 
ser completamente rediseñado con 
materiales especiales para elevadas 
temperaturas y con complejos sis- 


Mach 0,9 


temas internos de refrigeración. 
Dentro del motor, la turbina de alta 
presión (HP) movía el compresor 
de HP a través de un eje tubular de 
gran diámetro. De no ser porque a 
su alrededor discurrían chorros de 
aire frío a gran velocidad, este eje 
alcanzaría temperaturas altísimas 
(se pondría quizá al rojo blanco). 
Pero lo que no se previó fue que 
esos chorros de alre hacían que el 
eje actuase como una campana. 
Esta peligrosa resonancia sucedía 
entre el 98,5 y el 99 por ciento de 
la velocidad máxima del motor, de 
modo que el momento más propicio 
para una explosión era durante el 
despegue. Como los motores esta- 





ban aprisionados en la popa del fu- 
selaje y rodeados de combustible y 
controles de vuelo, las posibilidades 
de sobrevivir a la explosión de tan 
sólo uno de ellos eran casi nulas. 

En su primer despegue, el 27 de 
setiembre de 1964, Beamont sabía 
que tenía tras de sí dos motores le- 
tales, que podían reventar si daba 
gases más allá del 97 por ciento. De 
hecho, como los complejos aterri- 
zadores de carrera larga —obligada 
por la necesidad de operar desde 
pistas poco preparadas— no se re- 
traerían en ese primer vuelo, Bea- 
mont sabía que si fallaba un motor, 
tendría que dar el 100 por cien de 
potencia al otro. 


entonces las cosas se compucaron 
de repente. Beamont y el ooser- 
vador de la prueba, Don Bowen en 
el asiento trasero), padecieron tae 
vibraciones que casi se les saen 
ojos de las órbitas, y perdieron mo- 
mentáneamente la visión. Luanco a 
recuperaron, descubrieron que ro- 
daban con suavidad, con la proa 
alta, a lo largo del eje de la presta 
Esta vibración causada por 
tren era sobre todo lateral y muy 
fastidiosa. Se tardó bastante en 
erradicarla, así como los den 
blemas planteados por el tren: en el 
quinto vuelo, los boge 
se negaron a despleg 
sición normal, a lo que fueron obk- 
gados por un cunoso aterrizaje de 
contingencia en el que se tocó pn- 
meramente con las ruedas de proa. 
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a de 7965 se canceló el TSA.2 por motivos Cancelados el TSR.2 y el F-111K, los Canberra El Phantom carecia de alcance y aviónica de En 1974. el Jaguar aportó a la RAF capacidad de 


corno e encargó el F-111K. en su lugar. siguieron en activo otros 10 años. Los últimos ataque, y era sólo una medida interina. El ataque todotiempo y a la primera pasada, pero 
Pia-o= = *ye cancelado, pues su precio B(1).Mk 8 fueron reemplazados —por Phantom Buccaneer ofrecía mayor alcance y potencial de todavía carecía de radar de seguimiento del 
| er sho debedo a los problemas que y Buccaneer— en 1972. ataque, pero sólo equipó cinco escuadrones. terreno y de ataque. 
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“Si es bien parecido, volará bien”, dice el adagio. Los tres 

pilotos de pruebas que tuvieron la oportunidad de volar en el 

TSR.2 coincidieron en que éste hacia honor al refrán. Un 
La número uno mundial en potencia y un adelantado a su tiempo, 

UDINE ES e el TSR.2 fue cancelado por razones políticas y económicas. 

18 IDR: AE t Ms 3 

ho e ci cal 

: 917, E A 





tom y Hercules. Dijo que pospon- articulaciones del ala padecían fatiga 
dría la decisión acerca del TSR.2 y presentaba otros muchos incon- 
hasta junio de 1965, pero, ante el  venientes que dejaron sin sentido la 
éxito indiscutible del programa de afirmación del gobierno británico de 
vuelos de prueba, decidió detenerlo que era un “avión mucho mejor y 
sin esperar más. El programa llegó más barato”. El contrato del F- 
a su fin el 6 de abril. El gobierno  111K fue finalmente cancelado, lo 
ordenó que los utillajes de produc- que se excusó diciendo que “des- 
ción fuesen destruidos y que los pués de la retirada al este de Suez 
otros cuatro prototipos, que esta- ya no necesitamos un avión de esta 
ban a punto de volar, fuesen lleva- clase”. Pero la RAF y la industria 
dos al polígono de tiro de Shoe- británica todavía no se han recupe- 
buryness para ser usados como rado totalmente del golpe que su- 
: ta blancos. puso la desaparición del TSR.2 
Hubo otras dificultades con la  TSR.2 no merece otro adjetivo que el 
planta motriz, causadas por fallos de fenomenal”. El F-111 muy inferior 
eléctricos y de las bombas de com- Desgraciadamente para el pro- Para reemplazar al TSR.2, el go- 
bustible de los posquemadores, grama, el Partido Laborista ganó las — piarno encargó 50 aviones nortea- SOPORTES SUBALARES 
pero ninguno achacable al motor en elecciones de 1964, y lo consiguió mericanos F-111K, que en muchos El TSR.2 fue diseñado con una gran 
sí. Una vez solventados todos los en gran parte gracias a su violenta : bodega interna, pero cuando debía 


: | - : aspectos no satisfacían el Requeri- llevar mayores cargas ofensivas 
contratiempos, lo que se obtuvo fue campaña contra la industria aero- miento Operativo original de la tanques lanzables o misiles aire- 


un avión soberbio, que volaba como náutica británica, a la que calificó de pAp Gradualmente se comprobó Superficie, podían montársele 
cuatro soportes subalares. 


la seda y era, sin duda alguna, el “una cnatura sobrecrecida y retra- 
mejor avión de ataque y reconoci- sada mental a nuestras expensas”. 
miento lejano y a baja cota del mun- El nuevo gobierno dijo que acabaría 
do, a despecho de su contemporá-  conlos aviones británicos, reempla- 


que, en contraste con el avión bri- 
tánico, la supuesta maravilla de Te- 
xas era muy problemática. Estaba 
pasado de peso, los motores y la cé- 



















neo el F-111. zándolos con otros “más baratos” | nos 
ula no estaban bien integrados, las 
En el 10.” vuelo, el TSR.2 fue au- comprados en EE UU, Re 
torizado a volar hasta el que enton- Canceló los aviones V/STOL 


ces era el límite de bataneo, unos Hawker P.1154 y Whitworth Glos- 
550 nudos IAS o 700 millas/hh a co- ter 681, sustituyéndolos por Phan- 
tas medias. Beamont llevó el 
XxR219 a escasos 30 metros sobre 
la planicie de Salisbury, con una 
suavidad sin parangón, mientras Eo , 
, : z - I avegante ocupaban 

que el Lightning que le acompañaba asientos lanzables cero-cero Martin- 
padecía los efectos de las turbulen- Baker Mk 8a. Las cabinas estaban 
cias. El XR219 voló 24 veces en to- muy bien diseñadas y equipadas, 

Cd pantallas de los radares y 
mas iniciales, cada uno de estos 





ñ pr cartográficas. 
vuelos fue una delicia. 
En una conferencia que dio en 
mavo de 1988, Beamont dijo: “A 20 
años vista, el éxito conseguido con el 
8 Presentador 
1 Tubo pitot frontal datos 
2 Radomo 9 Sonda repostaje 
3 Radar de ataque en vuelo 
RADAR > y seguimiento (desmontable) 
Coloreadas en verde en la del terreno 10 Asiento lanzable 
“ustración aparecen las antenas del 4 Antena UHF Mantin-Baker 
radar de seguimiento del terreno y 5 Antena ECM Mk Ba puiolo 
del radar de exploración lateral en SONDA DE REPOSTAJE 6 Pedales timón 11 Consola 
sanda “O”, Este último se usaba en Era retráctil y estaba en el costado dirección instrumentos 
la navegación y el reconocimiento. j A izquierdo de las cabinas. 7 Palanca mando taciicos 
e 








































Sclo con la introducción del Tornado 
en 1982, la RAF obtuvo un avión de 
interdicción de primera linea, equipado 
para el seguimiento del terreno de 
forma totaimente automaátca y con una 
capacidad real para el bombardeo de 
precisión. De no haber sido cancelado 
el TSR.2, se habría dispuesto de tales 
cualidades 14 años antes, cuando las 
perspectivas de exportaciones potenciales 
eran considerables. Muchos creian que 
el Tornado, como el TSR.2 y el F111K, 
sería también cancelado. 


] (Tornado) 


En final, con los flaps abatidos y 
conectado el soplado, el gobierno 
del avión era dócil, y la carrera de 
aterrizaje, sorprendentemente corta. 
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SOPLADO DE LOS FLAPS 
Para incrementar la sustentar 
baja velocidad se purgaba air: 
alta presión de los motores ex 
fin de “revitalizar” el flujo en 
bordes de fuga de los flaps. F 
aumentar las prestaciones de 
despegue se podía recurrir z * 
inyección de agua. 





dentro 


/ ts montados en 93 Conducto aire 64 Conducto aire 73 Estabilizador 
¿e ga célula soplado flap refrigeración izquierdo 
sz 33 Conductos purga 42 Depósitos fivido 54 Motor 65 Puntal 74 Eje articulación 
cava límile hidráulico accionamiento articulación estabilizadores 
34 Luz anticolisión 43 Acumulador flap interno deriva 75 Martinete 
26 Generador 35 Antena HF hidráulico 59 Conducto aire 66 Motor hidráulico hidráulico 
emergencia 36 Tanque central 44 Motores Bristol purgado motores deriva accionammento 
27 Cambiador fuselaje Siddeley 96 Aerofrenos 67 Alojamiento estabilizadores 
Asiento lanzable 19 Separador agua térmico 37 Aterrizador Olympus 22R dorsales paracaídas 76 Flap soplado 
Martin-Baker sistema aire regenerativo principal 45 Tanque inyección 57 Motor frenado izquierdo 
navegante 20 Convertidor sistema aire izquierdo agua accionamiento 68 Puerta (7 Aerolrenos 
13 Radar oxígeno liquido acondicionado 38 Arma nuclear 46 Tanque externo aerofrenos paracaidas ventrales 
emloraci 21 Tuberias sistema 28 Plataforma láclica en bodega carburante 38 Marlinetes rosca frenado 78 Descarga 
era (SLAR combustible inercial interna 47 Tanque integrado aerofrenos 69 Toberas combustible 
4 Cámara oblicua 22 Tanque delantero 29 Semicono central 39 Pata alerrizador alar 59 Tanque trasero posquemadores, 79 Antena ECM 
15 Antenas fuselaje móvil difusor principal 48 Luz navegación fuselaje superticie 80 Antena ILS 
adoaltimetro 23 Aterrizador proa 30 Martinele 40 Martinele estribor 60 Estabilizador variable 81 Luz navegación 
6 Piloto automatico 24 Martinete semicono central hidráulico 49 Antena ILS derecho 70 Conducto babor 
reserva hidráulico 31 Puertas succión retracción 50 Antena ECM 61 Antena VHF/UHF posquemadores 82 Tanque mtegrado 
7 Conexión retracción difusor 41 Engranajes 91 Flap soplado 62 Deriva 71 Flap estabilizador semiala i2quaerda 
sisiemas a letra 25 Antena Doppler 32 Unidad potencia equipo accesorio derecho 63 Luz navegación 72 Miartinele flao 83 Tanque Externo 
B> Equipo aviónica ventral auxiliar (APU) motores 52 Marlinetes flap cola estabilizador 2 043 hiítros 


¡La tragedia de Los Rodeos 


A nales de marzo, la temporada 
¿ Avacacional de estío estada en 
pleno apogeo en las Canarlas. Como 
en otros muchos lugares de tem- 
porada, el sistema de transporte es- 
taba congestionado y apenas era ca- 
paz de asumir todo el volumen de 
trabajo en un día normal. Pero el 27 
de marzo de 1977 distaba mucho de 
ser un día normal. 

sa mañana, una bomba coloca- 
da por la organización separatista 
MPAIAC había explosionado en el 
principal aeropuerto del archipiéla- 
zo, en Las Palmas. En consecuen- 
cia, el tráfico fue desviado a Los Ro- 
deos, un aeropuerto menor y peor 
equipado que servía la ciudad de 
Santa Cruz de Tenerife. 


637 víctimas potenciales 

Dos de los aviones desviados 
eran Boeing 747, el Vuelo PA 1736 
de Pan American Alrways, con 373 
turistas del otro lado del Atlántico 
gue debían enlazar con un crucero 
de placer; y un chárter de KLM, el 
Vuelo KL 4805, que llegaba de Ho- 
landa con 234 pasajeros. Á bordo 
del avión norteamericano había 16 
tripulantes, y 14 en el holandés. 

El aeropuerto de Los Rodeos es 
un campo estrecho, rodeado de 
montañas y propenso a padecer ca- 
lina y niebla. Su tráfico es ya de por 
sí intenso, sobre todo en los fines 
de semana. Ese domingo estaba 
trabajando al 200 por ciento de su 
capacidad. El Jumbo de KLM llegó 
a las 13,38 horas y se dispuso a es- 
perar la reapertura de Las Palmas. 


Abajo: Los retorcidos restos del 
Jumbo PH-BUF de KLM en la pista 
de Los Rodeos hablan de la 
voracidad del fuego que lo destruyó. 
Perecieron sus 248 pasajeros y 








tripulantes. 


Unos 30 minutos después se le unió 
el vuelo de Pan £m, lo que elevó el 
número de aviones inmovilizados en 
tierra a once. La visibilidad empeo- 
raba. 

El comandante de KLM, Jaap van 
Zanten, estaba preocupado porque 
la carga de carburante de su avión 
no sería suficiente para salvar el 
vuelo a Las Palmas (cuando fuese 
reabierto), esperar al nuevo des- 
pegue y llegar hasta Ámsterdam. 
En vez de arriesgarse a tener que 
aguardar en Las Palmas para repos- 
tar y después para despegar, deci- 
dió llenar los tanques en Tenerife. 
Por entonces no tenía asignada 
puerta alguna en Las Palmas, de 
modo que en ningún caso hubiese 
podido despegar. 


Disposición caótica 

Debido a la forma en que los avio- 
nes estaban estacionados, el Jumbo 
de Pan Am quedaba bloqueado. Su 
comandante, Victor Grubbs, no ne- 
cesitaba repostar, pues aún llevaba 
83 000 libras a bordo. 

Los aviones más pequeños que 
pudieron despegar lo hicieron antes 











Izquierda: Un pasajero del Pan Am Clipper Vuelo PA 1736 yace, con graves 
quemaduras pero vivo, en un hospital de Santa Cruz de Tenerife. Sobrevivieron 
unos 70 pasajeros del total de 396, aunque nueve cuyas heridas revestían 
mayor gravedad murieron después en el hospital. 





“Autorizado a rodar...” 





A las 16,45, el vuelo de KLM recogió 
sus papeles del agente local. Había 
repostado. A las 16,51, el KL 4805 fue 
autorizado a arrancar. Veinte segundos 
después le siguió el PA 1736. El 
controlador atendía el despegue del 
Vuelo 282 de Sunjet, y lo hizo durante 
unos dos minutos. No existe 
transcripción de esos momentos, 


Los dos aviones esperaron unas tres 
horas para poder realizar el corto salto 
hasta Las Palmas y completar sus 
vuelos, Demasiado grandes para pasar 
por la plataforma y la calle de 
rodadura, ambos fueron instruidos a 
que rodaran por la pista en sentido 
inverso hasta cabecera. Ambas 
autorizaciones para rodar fueron dadas 
en la frecuencia de la torre (118,7 MHz), 
pero por voces diferentes. El 
controlador de tierra que autorizó al 
Pan Am Clipper hablaba un inglés con 
fuerte acento español. 







Plataforma del 
aeropuerto de Los Rode: 


| Debido al tráfico desviado de Las 
| plataforma de Los Rodeos (Tener 
aviones estacionados. El Vuelo 4 
rojo! y el Pan Am Clipper 1736 (a 
en el área de espera. 











Pan Am Clipper 1736 


Calle Charlie 1 





Vuelo 4805 de KLM 


Pista 


El Vuelo 4805 de KLM es autorizado para partir 
después de repostar, pero no puede ir a cabecera 
por la plataforma y la calle de rodadura 

principal, llenas de aviones en espera. 

Detrás suyo se sitúa el Pan Am Clipper 1736. 


La calle Charlie 1 lleva de la 
pista al área de espera, 
pero está fuera de servicio. 





IS 


eje la pista tres uno...” 





Se autoriza al PA 1736 a entrar en la 17.00:43,5 Control de tierra al PAA 
pista y salir de ella por la tercera 
intersección. El comandante pide 
clarificación, creyendo que a oido 
“primera a la izquierda”, lo que le 
llevaría de vuelta a la terminal. 
Después de cierta deliberación, se le 
dice que se dirija hacia cabecera. 

Por fin, el KL 4805 empieza a rodar, 
Cuando entra en la pista hacia 
cabecera, el PA 1736 le sigue. 


Clipper uno siete tres 
seis, está autorizado a 
rodar a la pista 
siguiendo al siete 
cuatro siete de KLM. 






Calle Charlie 1 





Cuando el KLM 4805 rodó por la pista hasta la cabecera, el Pan Am 
1736 le siguió. Quizá el comandante hubiese esperado hasta que 
despegase el avión holandés, pero se le instruyó que entrase en la 
pista y saliese de ella por la tercera calle de enlace. 
















Un Boeing 747 de KLM, gemelo del 
infortunado PH-BUF. El Boeing 747 
es un avión robusto y con un notable 
historial de seguridad, pero una 
colisión en pleno despegue es 
demasiado para cualquier aparato. 
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Los Clipper de Pan Ám son visitantes 
habituales en muchos aeropuertos de 
todo el mundo. El N736PA tendría 
un aspecto como éste en la pista del 
aeropuerto tinerfeño de Los Rodeos 
aquel día de 1977. 
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n stacionados, impidiendo su uso. 
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alle Charlie 2 era la La calle Charlie 3 era la La visibilidad en la pista 
onrnera salida en servicio segunda salida en era de sólo 100 metros 
de la pista. Servicio, pero tomarla cuando se autorizó a los 
suponía efectuar dos giros dos Boeing para que 
muy cerrados. iniciasen el carreteo, 
1700:51,1 Segundo de PAA 17,01:286 Segundo de PAA 17, 01:51,1 Segundo de PAA 17,02:01,8 Control de aproximación 
Clipper uno siete tres Repita, por favor. Okay, la primera y Clipper uno siete tres 
seis. cambiando a uno seis, aquí Tenerife. 
17,01:31.6 Control! de tierra diecinueve siete. 
17,01:195 Control de tierra y z 17,02:03,6 Segundo de PAA 
Deje la pista por la 17,01:54,2 Comandante de PAA 
Clipper uno siete tres tercera [a su] izquierda. larabador de voces en [...] nos han instruido 
seis, deje la pista [...] cabina) que contactemos con 
tres uno [...] a [su, mi] 17,01:37,7 Segundo de PAA usted y también que 
izquierda. ] Esperaremos aquí si rodemos por la pista. 
Okay, rodar por la pista EA j ¿es COmariOR á 
y [.. ] dejar la pista por 
la primera intersección 17,01:5/,0 Segundo de PAA 17,02:08,4 Aproximación 
a la izquierda. 
Tenerife, aquí es Afirmativo. Ruede por 
17,01:4b,6 Control de tierra Clipper uno siete tres la pista y [..] salga por 
¡ Seis. tercera, tercera 2 su 
Negativo. La tercera, la izquierda, tercera. 
tercera y cambiar a uno 
uno nueve punto siete. il 
Calle de rodadura ] Dt EG? IS 







La niebla debió de dificultar que los pilotos viesen o identificasen las 
calles de enlace. Al principio, la tripulación de KLM ni debió saber que 
en la pista, detrás suyo, rodaba el avión norteamericano. 


a 


de que el KL 400 llenase los tan- 
nes. L nado 5 el turno de los 
la visibilidad 
inuido a 500 m, poco para 
de 3500 m. La presión 
de que el tiem- 


YOres, 


por despegar antes 

po k cds mposible y las aerolí- 
neas se Viesen No das a buscar 
plazas de | hotel l para unas 500 per- 


] 
| 
j 
Las 
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ebía ser considerable. Otro 
rm reocupación era el tiem- 
po de servicio que llevaban ya las 
pulaciones. 

El primero en salir sería el 
g holandés. Demasiado gran- 
para usar la congestionada pla- 
rma de la terminal como calle de 
rodadura, después de cierta confu- 
sión inicial se instruyó al KL 4805 
para que rodase por la pista en ser- 
wc, en la dirección contranla a la 
normal. 

La autorización para entrar en la 
pista fue dada al KL 4805 por el 
controlador de aproximación, y al 
PA 1736, por el controlador de tie- 
rra. Para empeorar la confusión, los 
dos Jumbo utilizaban la frecuencia 
de radio de 118,7 MHz, usada nor- 
malmente por la torre (por enton- 
ces vacía por falta de personal), 
muentras que el control de tráfico 
empleaba la frecuencia de 199,7 
MHz, habitualmente usada por los 
aviones de llegada. Por lo menos un 
controlador hablaba un inglés con 
tuerte acento español. 


er 


Perderse de vista 

El KL 4805 carreteó por la pista 
en servicio, seguido a una distancia 
respetable por el PA 1736. Debido 
z la niebla, “respetable” quería de- 
ar fuera de visión. El KLM alcanzó 
el extremo de la pista y viró en re- 
dondo para despegar. Mientras, el 
Pan Ám seguía carreteando. 

Entre la pista y la calle principal 
de rodadura había cuatro calles sub- 


Abajo: Una superviviente del Jumbo 
de Pan Am es atendida en la pista 
del aeropuerto de Los Rodeos. 

Por entonces, poco después del 
catastrófico accidente, la visibilidad 
había mejorado bastante. 
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sidiarias de enlace, llamadas de Cl 
a C4. El controlador de tierra ins- 
truyó al Pan Am que saliese de la 
pista por U3 y utilizase la calle de 
rodadura para ir hasta cabecera, de- 
jando así la pista libre para el KLM. 

Para tomar C3, el piloto de Pan 
Arm tendría que realizar dos giros de 
148”. El piloto juzgó que el primero, 
de la pista a Charlie 4, era posible, 
pero que el segundo, de Charlie 4 a 
la calle de rodadura, no lo era. Las 
ruedas del avión tendrían que haber 
pasado por la hierba, donde la tierra 
no habría soportado el peso del 
Jumbo. De usar C4, hubiese sido 
más fácil. Decidió que debía tomar 
por U4. 


Interferencia mortal 

Entonces comenzaron las inter- 
ferencias en la radio. El piloto de 
KLM creyó haber recibido autori- 
zación para despegar y empezó a 
acelerar por la pista. En su camino 
estaba el Jumbo de Pan Am medio 
oculto por la niebla, pero en el mo- 
mento en que debía haber sido vi- 
sible, quizá ya la proa del avión de 
KLM se había elevado al entrar en 
rotación, alterando el horizonte del 
piloto. En cualquier caso, el 747 
de KLM iría ya a unos 150 nudos 
(31 m por segundo). En los pocos 
segundos de vida que le quedaban, 
Jaap van Zanten no podría hacer ab- 
solutamente nada para salvar la vida 
de su tripulación, sus 234 pasajeros 
y de las 313 personas que murieron 
en el otro aparato. 

El avión holandés chocó primero 
contra el borde de ataque de la se- 
miala izquierda del norteamericano 
y después, con la energía de sus 
240 toneladas viajando a 150 nudos, 
se incrustó en el fuselaje. 

Ese día sólo había siete bombe- 
ros de servicio en Los Rodeos. No 
pudieron hacer otra cosa que mirar 
cómo las llamas engullían ambos 
aviones. De los restos del PA 1736 
salieron algunas personas. En el 
Vuelo KL 4805 reinaba un silencio 
absoluto, roto sólo por el crepitar 
de las llamas en un avión muerto. 








“¿Están las luces disponibles?” 


“primera””. El segundo dice 
que lo preguntará 

de nuevo. No puede hacerlo 
de inmediato, pues el control 
de aproximación está 
siguiendo la partida del 
Vuelo 282 de Sunjet.) 


Cuando los dos aviones 
carreteaban por la pista, a 
unos 10 nudos, la 
visibilidad, según testigos 
presenciales, se había 
reducido mucho. No hay 
constancia de que en las 
cabinas se comentase este 


extremo, pero la tripulación 17,02:49,8 Aproximación 
de KLM preguntaría si se 
disponía de las luces KLM cuatro ocho cero 
centrales de la pista. cinco, ¿cuántas 
Después de alguna demora, intersecciones ha 
se le dijo que no. ? 
El 1736 pidió clarificación parado pa: 
de su punto de giro 17,02:55,6 Segundo de KLM 


mientras rodaba por la 
pista. Ambas tripulaciones 
realizaban las 
comprobaciones finales 

y comentaban los 
procedimientos en voz alta. 


Creo que acabamos de 
pasar Charlie Cuatro. 


17/.02:164 Segundo de PAA 


Tercera a la izquierda, 

Okay. 

(Había cierta confusión en la 

cabina del Pan Am. El 

amandante aún creía que el 
* controlador había dicho 








Calle Charlie 1 


“Aparta, aparta, aparta...” 





Cuando el KLM 4805 giraba 17,06:09,6 Segundo de KLM 
180* y pedía autorización e 
para Airpimmos y la CTA El Recibido. Estamos 
(y esperando conseguir autorizados para [...] la 
ambas; una de ellas implica baliza Papa. Nivel de 
la otra), el PAA 1736 vuelo nueve cero. Virar 
iniciaba su viraje hacia la a la derecha para cero 
intersección C4, creyendo cuatro cero hasta 
quizá todavía que lo hacían interceptar el tres dos 
de la forma y por el lugar cínco y estamos [...] 
correctos. [despegando] [en 

A las 17,05:41,5, el despegue]. 
comandante de KLM 
empieza a dar gases. El 1706:18,5 Aproximación 


segundo le recuerda que 
aún no tienen autorización. 00. K. 
“Ya lo sé”, dice el 
comandante. “Adelante. 
Pídela.” 





Calle Charlie 1 


La visibilidad había mejorado hasta unos 900 m, pero el Pan Ar 
1736 estaba a unos 1 500 m de distancia. Los pilotos no se ve:=" 
entre sí, y nadie podía ver a los Jumbo desde la torre. 


17,02:599 Aproximación 


703,14,2 
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17,06:19,3 


17,06:20,3 


17,06:2b,6 


1/,06:29,6 













Cuando el KLM 4805 aceleró por la pista, el Pan American Clipper se 
acercaba a Charlie 4. Sólo cuando las luces del avión holandés emergieron 
de la niebla, la tripulación de Pan Ám se dio cuenta de la situación. 


Calle Charlie 2 


Recibido... Al final de la 
pista, gire uno ochenta 
e informe para la 
autorización del CTA. 


(La tripulación de PAA 
discute sobre la intersección 
que debe tomar y no presta 
mucha atención al tráfico 
entre el KLM y el control de 
aproximación.) 


Segundo de KLM 


[...] ¿están las luces 
centrales de pista 
disponibles para el 
cuatro ocho cero cinco? 


Un error crucial se produjo 
cuando se instruyó al avión 
de Pan Am que saliese por 
la tercera calle, El 
comandante entendió que 
debía ser por la tercera 
calle en servicio, Charlie 4. 
cn cualquier caso, la niebla 
dificultaba la identificación 
de las calles. 


Comandante de PAA 
No [...] ... 
Segundo de PAA 


Y el Clipper uno siete 
tres seis está rodando 
todavía por la pista. 


Aproximación 

Recibido, Papa Alfa uno 
siete tres seis, informe 
cuando deje la pista. 


Segundo de PAA 


Okay, informaré 
cuando la haya dejado. 


Calle de rodadura 


17,03:19,8 


7.D3:22,9 


17,03:23,0 


17,03:29,3 


17,03:36,4 


17,09:39,2 


EZ! 


Aproximación 


Espere. No lo creo, 
señor. No lo creo. 
Espere. Lo compruebo. 


Segundo de KLM 
Okay. 
Aproximación 


Lo están mirando [...] 
Lo comprobaremos. 


Segundo de PAAÁ 


Quisiera confirmar que 
se espera que el 
Clipper uno siete tres 
seis gire a la izquierda 
en la tercera 
intersección. 

(Ha recalcado la palabra 
“tercera”.) 


Aproximación 

La tercera, señor. Uno, 
dos, tres, tercera, la 
tercera. 


Segundo de PAA 


Muchísimas gracias. 


Aproximación 


Gracias. 


Lo que ahora sigue es la transcripción 
del grabador de voces en cabina del 
PAA durante los dieciocho segundos 
que precedieron a la colisión. 


17,06:32,1 


17,06:34,9 


17,06:36,2 


Comandante 


Aparta el [...] de aqui... 
Sal [...] de aquí. 


Segundo 


Sí, parece que ahora le 
ha entrado la prisa. 


Mecánico 
Sí, después de 


tenernos durante hora 
y media esta [...] 





Calle Charlie 3 


17,03:47,6 


17,03:55,0 


17,04:58.2 


17,05:05,8 


17,05:07,2 


17,06:38,4 


17,06:39,8 


17,06:40,6 


17,06:45,9 


17,06:48,7 


17,06:50,1 


Calle Charlie 4 


La tragedia de Los Rodeos 


Aproximación 


[...] er, siete uno tres 
seis, informe cuando 
deje la pista. 


Segundo de PAA 


Clipper uno siete tres 
seis. 

(La tripulación de PAA ha 
concluido las 
comprobaciones de 
rodadura.) 


Aproximación 


[...] ...M ocho siete cero 
cinco y Clipper uno 
siete... tres seis, para 
su información, las 
luces centrales están 
fuera de servicio. 


Segundo de KLM 
Recibido. 

Segundo de PAA 
Clipper uno siete tres 
seis. 


(La tripulación de PAA 
empieza a buscar la 


Segundo 

Sí, esta [...] 

Mecánico 

Ahora tiene prisa. 
Comandante 

Allí está... Mira ese [...] 
... €Se [...] se nos viene 
encima. 

Segundo 


¡Aparta! ¡Aparta! 
¡Aparta! 


Sonido del claxon de alerta 
en despegue. Sonido de 


motores acercándose. 


Ruido de impacto. 


Lo que sigue es la transcripción del 
grabador de voces en cabina del KLM, 
desde las 17,06:32,43 hasta el 
momento de la colisión. 


Segundo de _W 


[..] el KLM cuatro ocho 


Cero cinco esta 


dispuesto a Jespeger 
Y. ¡ j esper TAE E 


autorizacion del 


Aprodimacor 


TA 
hr E 3 


KLM ocho siete cero 


cinco [...] esta 


autorizado 2 2 252 23 
Papa. Suba y mantenga 
nivel de vuelo nueve 
cero... wire a la derecoz 
despues de despezz" 
Proceda con rumbo 


cero cuatro cero 


hasta 


interceptar el rad:z 
tres dos cinco del VOS 


de Las Palmas. 


El KLM 4805 viró 180% en e ex77 
la pista y se preparó para despez=" 
cierta confusión sobre s18 ¿17 


Pan Am había dejado la pista 2 














17,06:32,4 Voz inidentificada 
¿Todavía no ha salido? 
17,06:34,1 Comandante 
¿Qué dices? 
17,06:34,7 Voz inidentificada 
¿No ha salido ese Pan 
American? 
17,06:35,7 Comandante 
Sí. 
17,06:43.5 Segundo 
Uve uno. 
17,06:47,4 Comandante 
¡Ah! [..] 
17,06:49,3 Ruido de impacto 





Ambos pilotos mtentaron evitar e 
desastre, pero ya no podia 
hacerse nada. El peor accidente 
de la historia de la aviación 
comercial era inevitable. 








en terminos de aviones destruidos (1 294), el Camel fue el mejor caza aliado de la | Guerra 
Murdial Derivado conceptualmente del Pup, comenzó a entrar en servicio a mediados de 
7. Su apodo de Camel (camello) era resultado del abultamiento del fuselaje a la altura 

de las dos ametralladoras, La potencia era suministrada por cualquiéra de los cuatro 

otetivos de la gama de 100 a 150 hp, y la concentración de las mayores masas (motor, 
Durante, armamento y piloto) en torno al centro de gravedad, en la proa del fuselaje, 

laba a este caza una agilidad excepcional, aunque sus caraclerislicas de viraje eran a 

as excesivas para los pilotos poco experimentados. Existió también la versión naval 

2F 1, con una sola ametralladora, envergadura reducida y cola desmontable. La producción 

total del Camel ascendió a 5 490 ejemplares 


Especificaciones: caza 
monoplaza Sopwith F.1 Camel 
Envergadura: 4,53 m 
Longitud: 5,71 m 


Sopwith F.1 Camel 





141 


Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm y cuatro 
bombas de 11 kg 

Velocidad máxima: 315 millas'h 


a 6 500 pies 
Autonomía operacional: 2,b horas 


Planta motriz: un motor Clerget 
3£ de 130 hp 197 kW) 


al = CU e rn —* > A 
NE E / A 


Airco D.H.2 





















El Bristol Fighter fue el mejor caza biplaza de la | Guerra Mundial, y de él se construyeron 

















21 apareció en 1916 para contrarrestar a los Fokker E y equipó al primer escuadrón | 
e catas monoplazas británicos. Se eligió la configuración impulsora porque Gran Bretaña 4 470 ejemplares entre 1916 y 1926. Este biplano debía ser el avión de reconocimiento 
Seta e mecanismos de sincronización; el montaje original de la ametralladora permitía | R.2A, pero ofrecía tales prestaciones con su motor Rolls-Royce Falcon de 190 hp que se 


convirtió en el caza F.2A. Sus primeras acciones, en 1917, fueron infructuosas, pero tan 
pronto como los pilotos aprendieron a aprovechar sus altas prestaciones y su agilidad, y á 
pilotarlo como un caza con un artillero para batir los objetivos o los atacantes traseros y 
de flanco—, el F.2B definitivo empezó a obtener impresionantes resultados en combate, 
especialmente cuando estuvo propulsado por el motor Falcon II. Estados Unidos pensó 
construir 2 000 ejemplares con motores Liberty, pero tales planes fueron anulados por el 
fin de la guerra. 


S2vara pero después se fijó cuando los pilotos aprendieron a apuntar todo el avión 

e obietwo La producción total sumó unos 400 ejemplares. Desde la primavera 
e 02122 J)HA26fue pieza clave en la anulación del “azote de los Fokker” y en la 
Viesecutos de la superiondad aérea británica. Por falta de sustituto, el D.H.2 luchó hasta 


o. 


A 
= 53005 06 31. 


1] 


Especificaciones: caza 





monoplaza Airco D,H.2 LT 
Envergadura: 8,61 m Especificaciones: caza biplaza ] | 
Longitud: 7.58 m Bristol F.2B Fighter y pp 


Envergadura: 11,96 m 
Longitud: 7,87 m 
Planta motriz: un motor Rolls- 


Planta motriz: un motor Gnome 
Morosoupape de 100 hp (75 kW] 
Armamento: ura ametralladora 














Less de mm Royce Falcon lll de 275 hp 
Welocidad máxima: 33 millas h (205 kW) E 
3 nreel del mar Armamento: una ametralladora ole 


fija de 7,7 mm y dos orientables 
en la cabina trasera, y hasta 
| 109 kg de bombas 
' | Velocidad máxima: 125 millas/h 
al nivel del mar 
Autonomía operacional: 3 horas 


¿£monomia operacional: 2 horas 










Cazas de la | Guerra Mundia! 








Sopwith Camel de la Patrulla B del Escuadrón 210 del RFC, basado en St Omer, en el Frente 
Occidental. Los Camel de esta unidad consiguieron numerosas victorias durante los desesperados 
combates de abril y mayo de 1918. 











Desarrollo del 11/2-Strutter, el Pup tenía unas estupendas cualidades de gobierno y 7 





iwal del Camel por el título de mejor caza británico de la | Guerra Mundial, el 5.E 5a 














carecía de la agilidad del Camel, pero tenia mejores prestaciones y era una plataforma de prestaciones relativamente buenas con su motor de baja potencia, No habia nada Ie 
vro más estable. El S.E.5, con un motor Hispano-Suiza de 150 hp, apareció en la excepcional en el diseño del Pup, un avión muy bien compensado, pero desde =1 
orimavera de 1917 y fue seguido, a principios de verano, por el S.£ ba, con un motor aparición en combate, a finales del verano de 1916, empezó a aprovechar su 32 1270 000 
Hispano-Suiza —y después un Viper— de 200 hp, que daba unas prestaciones en altitud salir bier parado del enfrentamiento con cazas alemanes más potentes Elo se det = 
similares a las del Fokker D VI|, Su armamento era quizá anacrónico, con una Vickers baja carga alar, que contribuía también a las buenas prestaciones del Pup en 21102 2 
y sincronizada en el capó del motor y una Lewis montada sobre el ala, tirando por fuera del producción ascendió a 1 770 unidades, y entre las distinciones del Pup faura 5 de De 
disco de la hélice. La producción total fue de 5 205 ejemplares, el Armisticio impidió que sido el primer avión que apontó en la cubierta de un buque en navegación Besiimore 
E UU fabricase otras 1 000 unidades. desarrolló la versión navalizada W.B.1Il, con alas plegables y tren retrácti 
Especificaciones: caza IN MZ Especificaciones: caza , 


—_ _ E m . + 
al PS La - y . — 


monoplaza Royal Aircraft Factory monoplaza Sopwith Pup 







5.E.5a Envergadura: 8,08 m Ús 
Envergadura: 8,11 m Longitud: 5,89 m a — 
Longitud: 6,37 m | Planta motriz: un motor 

Planta motriz: un motor | Le Rhóone de 80 hp (60 kVv) H] 

Wolseley Viper de 200 hp ' | Armamento: una amelralladora ¡3 La 

149 kW) Vikers O Lewis de 7,7 mm, y EJ de 

Armamento: dos ametralladoras | provisión para ocho cohetes AA 

de 7,7 mm luna Lewis y una | Le Prieur EN | RA | y 

Vickers) | Velocidad máxima: 111 millas'h ELA DMA M0 DS 

Velocidad máxima: 138 millas/h | al mvel del mar E 






4 nivel del mar Autonomía operacional: 3 horas 


Autonomía operacional: 3 horas 











Fokker Dr 1 


esa el caza alemán más famoso de la | Guerra Mundial debido a que fue la montura de 
ses como Manfred von Richthofen, el Dr | no era un avión excepcional salvc en trepada y 

solidad, en las que poseía una capacidad casi legendaria. El Dr | se inspiró er el Sopwith 
Trolane, pero en él se modificó la fórmula triplana para conseguir máxima superficie y 
minima envergadura. Diseñado por Reinhold Pfalz, el Dr | tenía un motor rotativo, fuselaje 
de tubos de acero y alas virtualmente cantiléver, con estructura de madera y bardes de 

stague revestidos de cantrachapado. Entró en servicio en agosto de 1917 y de él se 

construyeron 420 ejemplares hasta mayo de 1918, época en la que sus modestas 
prestaciones sóla podían ser explotadas por los pilotos más expertos y sólo en salidas 
defensivas. 


Armamento: dos ametralladoras 


Especificaciones: caza 
MG 08/15 de 7,92 mm 


monoplaza Fokker Dr | 


Envergadura: 7,19 m Velocidad máxima: 103 millas/h 
Longitud: 5,77 m a 13125 pies 

Planta motriz: un motor Autonomía operacional: 1 hora 
Oberursel UR Il o Le Rhóne 30 minutos 


construido por Thulin de 110 hp (82 kW) 








. e 
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147 Sopwith Triplane 



























A A A A 
DVI fue el mejor caza alemán de la | Guerra Mundial, y sirvió entre abril y 
e 12978 Sus prestaciones eran buenas pero no excepcionales, y su bien 
si cada tama proviene de su agilidad a alta cota y su enorme robustez. Los controles 
- muy bien compensados, y en altitud el D VII podía “colgarse” de la hélice para 
Sra amMIones situados á mayor altura. Su robustez se debía a su fuselaje de tubos de 
soldados Icon revestimiento en metal y contrachapado) y a sus alas biplanas de 
seccon profunda, con los bordes de ataque revestidos en contrachapado. Estas últimas 
eras unidades cantiléver, pero incorporaban montantes para conseguir rigidez adicional. El 
DO Vil se entregaba con un motor Mercedes D lll de 160 hp o con un BMW más potente; 
ción totalizó 412 ejemplares a cargo de Fokker, más otros fabricados por 











AU = 


Especificaciones: caza 





monoplaza Fokker D YIl 
Envergadura: 8 20 m E 1 A 1 
Longitud: € > pal”. z 
Planta motriz: un motór BMW II DLL ANA 
E ed TM 138 La YY - | 
Armamento dos ametralladoras ERE y 57 
E-xria 7 37 PT | 
Velocidad máxima: 124 millash nu 4 
E 
leo oraional: hora ql 
A ds 
Hi. 


| Autonomía operacional: 2 horas 


El triplano fue una solución innovadora al problema que aquejaba a los diseñadores de 
cazas a finales de 1916: se necesitaban alas mayores para reducir la carga alar (y así 
mantener las prestaciones ascensionales) en cazas cada vez más potentes, pero tales alas 
reducían la agilidad y la visión del piloto. La solución de Sopwith para un sucesor del Pup 
fue dividir la superficie requerida entre tres alas estrechas, con las consiguientes ventajas 
en rigidez, agilidad y visión. El aparato que hizo uso de tal solución fue el Triplane, que 
empezó a servir en el RNAS en febrera de 1917, El Triplane poseía un régimen 
ascensional sin parangón entre los cazas alemanes más potentes de ese periodo. 

La producción sumó 140 aviones, que sirvieron sólo en 1917. 


Especificaciones: caza 
monoplaza Sopwith Triplane 
Envergadura: 8,08 m 
Longitud: 5,74 m 

Planta motriz: un motor Clerget 
9Z de 130 hp (97 kW) 
Armamento: una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm MAAA 
Velocidad máxima: 113 millas/h ¡IUBUNEEO 
a 6 500 pies 


A ula > REFO SA 














45 minutos 











Albatros D V 149 


sorprendidos por la aparición de nuevos cazas aliados como el Sopwith Camel, los 
=emaánes respondieron con el Albatros D V, un desarrollo de los D |, D Il y D Ill, con 
“uselaje Oval semimonocasco, el ala superior más baja para mejorar el sector visual del 
coto, timón de dirección redondeado y un motor algo más potente que accionaba una 
“élice con una ojiva mayor y más aerodinámica. El D V (y el D Va, con alerones 
modificados) carecía de las prestaciones para contrarrestar los nuevos cazas aliados, pero 
“je puesto en producción masiva y estuvo en servicio entre mayo de 1917 y el final de 

3 guerra. Tuvo un éxito moderado cuando a sus mandos hubo pilotos experimentados, 
vero padecía una tendencia alarmante a perder el ala inferior en los picados fuertes. 


Especificaciones: caza 
conroplaza Albatros D V 
Envergadura: 9,05 m 

Longitud: 7,33 m 

Planta motriz: un motor 
““ercedes D Illa de 180 hp 

134 kW) 

Armamento: dos ametralladoras 
225 08:15 de 7,92 mm 
Yelocidad máxima: 116 millas/h 
2 3 280 pies 

Autonomía operacional: 2 horas 











Cazas de la | Guerra Wunc:a. 





Este triplano Fokker fue ut 2300 
por la Jasta 11 de von Richinates 

y a veces fue tripulado por este 
magnífico as, aunque de hecha 
“pertenecía” a otro piloto. Desou=ss 
de la guerra se convirtió en í3 
estrella de un museo berlines. 
pintado para representar el avion 


personal de Richthofen. 








Cuando apareció, en el verano de 1915, el Fokker E | fue el primer auténtico caza de 
mundo, pues, pese a sus pobres prestaciones y su mediocre estructura Monrop 20 

(derivada de la de un predecesor desarmado, el M.5k), montaba una ametralladora 2. 
podía disparar a través del disco de la hélice merced al primer mecanismo practico os 


0 ARS 


y del que se hicieron 23 unidades, y por el definitivo E 11! (con el mismo motor pero cor 


mejoras de detalle), del que se entregaron entre 120 y 150 ejemplares Este tus 
protagonista del “azote de los Fokker” de 1915-16, en el que sembró el panic: 


a a 
hi 
nm 


gracias a su armamento y la pericia de sus pilotos. Los avances aliados llevaror a 
con dos ametralladoras y mayor potencia, pero totalmente falto de agilidad 


Especificaciones: caza 
monoplaza Fokker E 1Il 
Envergadura: 9,52 m 
Longitud: 7,20 m 

Planta motriz: un motor 
Oberursel U | de 100 hp (75 kW) 
Armamento: una ametralladora 
Parabellum o MG 08/15 de 

7,92 mm 

Velocidad máxima: 87,5 millas/h 
al nivel del mar 

Autonomía operacional: 1 hora 
30 minutos 

















í 


as de los 


Especificaciones: caza 
monoplaza Pfalz D 1I 
Envergadura: 9,40 m 
Longitud: 6,95 m 

Planta motriz: un motor 
Mercedes D ll de 160 hp 
119 kY) 

Armamento: dos ametralladoras 
“IG 08/15 de 7,92 mm 
Velocidad máxima: 

102,5 millas/h a 9 845 pies 


Autonomía operacional: 2 horas 


¿0 minutos 


=Lesto en servicio en marzo de 1916 como desarrollo robustecido y mejor del Nieuport 11 
cabe el Nieuport 17 era un caza sesquiplano atractivo y capaz, utilizado por los franceses 
¿sus atados hasta el final de la guerra. El Ni-17 fue sucedido por el Ni-17bis, con un 
ecior mtstvo Cierget de 130 hp, mientras que el Ni-23 fue similar al Ni-17 pero tenía la 
ametralladora sincronizada desplazada del centro al costado del capó; el arma del ala 
cermareció mallerada, El Ni-24 tenía un Le Rhóne de 130 hp, fuselaje redondeado, 
cadores curvos y deriva fija, mientras que las superficies de cola del Ni-24bis eran 
como las del Ni-17. El último Nieuport con montantes en “V” 
ec“ e último caza Nieuport de la guerra fue el Ni-28, de montantes paralelos. 


e 


Especificaciones: caza 
soplaza | teuport 1701 

Envergadura: ' 8,22 m 

Longitud: E m 

Planta motriz: un motor 

= e de 110 hp (82 kW) 

Armamento: ( los ametralladoras 

Se 7.7 mm tuna Vickers y una 


A 


Weloci idad maxima: 1/ 


O millas'h 


Autonomia operacional: 2 horas 





-85 contemporáneo del Albatros D V, el Pfalz D II! fue el primer intento de la compañía 
“el campo de los biplanos de caza. El fuselaje era de sección oval, semimonocasco y 
=cho de contrachapado. Las alas eran de tipo convencional, con una estructura de 
madera revestida en tela, de configuración casi sesquiplana pero mucho más robustas que 
cazas Albatros y Nieuport y, por tanto, capaces de soportar mejor las fuertes 
cargas de los picados. El D lll empezó a entrar en servicio en setiembre de 1917 y, 

ungue su maniobrabilidad era peor que la de los Albatros y Fokker, era el preferido 

= muchos pilotos por su velocidad, respuesta de los controles e integridad estructural. 
se construyeron unos 600 ejemplares del D Ill y de su derivado el D Illa, dotado de un 
motor Mercedes D llla de 180 hp. 























03 2 539 





































fue el Ni-27, basado en el 








Pfalz D XII 152 

















El Pfalz D XIl empezó a entrar en servicio en el otoño de 1918 y, aunque sus pilotos 
hubiesen preferido el Fokker D VII, con el tempo aprendieron a apreciar las estupendas 
cualidades del D XIl, una máquina muy robusta gracias a su fuselaje semimonocasco de 
madera y sus alas biplanas de dos secciones. Como otros cazas alemanes de finales de la 
guerra, el D XIl padeció la falta de un motor lo bastante potente, pero poseía unos 
controles bien compensados (que le daban un prodigioso régimen de alabeo) y excelentes 
cualidades de picado. Sólo se produjeron unas 100 células, debido a la mayor prioridad 


asignada al Fokker D VI! 


Especificaciones: caza 
monoplaza Pfalz D XII 
Envergadura: 9,00 m 

Longitud: 6,35 m 

Planta motriz: un motor 
Mercedes D llla de 180 hp 

(134 kW) 

Armamento: dos ametralladoras 
MG 08/15 de 7,92 mm 
Velocidad máxima: 106 millas/h 
a 9845 pies 

Autonomía operacional: 2 horas 
30 minutos 



















El 5.7 y el más potente 5.13 pueden considerarse las contrapartidas francesas de los 
S.E.5 y S.E.5a, pues ambos eran cazas pesados en virtud de su robustez, prestaciones y 
estabilidad como plataformas de tiro. El S.7 entró en servicio en setiembre de 1916 con 
un motor Hispano-Suiza de 150 hp y un armamento de una ametralladora Vickers, y en 
agosto de 1917 se le unió un modelo mejorado con un motor de 175 hp; la producción del 
S./ ascendió a unos 6 700 ejemplares. Posteriores desarrollos llevaron al 5.13, con dos 
ametralladoras y un motor bastante más potente para mejorar las prestaciones con 
mayores pesos. El 5,13 entró en servicio en mayo de 1918 y su producción sumó 

8 472 ejemplares para Francia y sus aliados. 


Especificaciones: caza A A 
monoplaza SPAD 5.13€1 ¡O 
Envergadura: 8,20 m ¡3 
Longitud: 6,30 m á 
Planta motriz: un motor bk-4 
Hispano-Suiza 8Be de 235 hp 
(175 kW) AN 
Armamento: dos ametralladoras MEL” ME PT 
Vickers de 7,7 mm EOERRNENIANAAE (O) ETA 
Velocidad máxima: 138 millas/h Jj 
a 6 560 pies AN Ar 7 
Autonomía operacional: 2 horas | Catas : 










La potencia de fuego del cañonero 
Hercules queda de manifiesto en esta 
espectacular imagen de un AC-130A 
disparando con su cañón de 40 mm. 
Un impacto de esta arma basta para 
destruir un camión; uno del obus de 
105 mm puede inutilizar un carro 

de combate. 


A 


qe 


ros. Cuando entramos en com- 
bate, cuatro de ellos controlan las 
armas, una cada uno. El quinto 
está en el costado derecho del 
avión y hace las veces de obser- 
vador. 

"Los del vemte, los cañones 
Gatling, son piezas M61 Vulcan 
normales, como las del F-4 y 
otros cazas. Tienen la cadencia 





NE k AL Y " VW á 
( f A popa hay cinco artille- 


estrangulada a la mitad, de 6 000 
disparos por minuto a 3 000, tan- 
to para que la munición dure más 
como para esparcir la potencia de 
fuego sobre un área mayor. 

"Los M61l están alimentados 
por cinta, un proceso automático. 
Los Bofors de 40 mm emplean 
petacas de cuatro disparos que 
deben cargarse manualmente, 


mientras que el cañón grande, el 
ciento cinco, debe cargarse a 


mano proyectil a proyectil. Los 
artilleros de las armas pesadas 
suelen estar bastante ajetreados. 

"El otro tipo que viaja en la 
popa, el operador de iluminación 
(OD, observa por una burbuja 
transparente en el portón trasero. 
A veces tiene más trabajo del que 
quisiera. En situaciones “calien- 
tes” suele abrir ese portón de 
popa. Ello ayuda a refrigerar el in- 
terior del avión, al tiempo que 
proporciona una amplia vía de es- 
cape por si se presenta la nece- 
sidad. 

"Ahora, con el portón trasero 
abierto, el Ol ya no necesita la 


a noche del cañonero 


(5( Piloto al visor. 
Armad los cañones. 05) 


burbuja, sino que observa dire: 
tamente, por supuesto que atac 


al avión. Sin embargo, esto m 


ga despedido al vacio, de Tm 


que, ante tal eventualidad, siem 


obstáculo para que alguna vez sa.- 


pre debe haber alguien dispues: 


2 lzarlo de nuevo a bordo.” 
Instalar más y más armas 

era una forma de incrementar 

potencia de fuego sobre e. 





pe 


pequeño calibre en un cañonez 


tivo, pero había otra solución: ut:- 


lizar armas más pesadas. 12 
1944, la RAF británica había m 
tado cañones de tiro frontal de 


y 
= 


mm en el de Havilland Mosa 

















v esta misma idea se le ocurrió, 
años después, a la USAF. 

En el otoño de 1966 se reali- 
zaron las primeras pruebas, con 
un biplaza Cessna Super Sky 
Master y un cañón de semirretro- 
ceso de 40 mm disparando late- 
ralmente. El principal problema 
estaba en disponer de un control 
de tiro adecuado, pero las prue- 
bas demostraron la viabilidad del 
concepto. El siguiente paso fue 
aplicarlo en un avión grande, que 
fue el C-130 Hercules. 


Al amparo de la oscuridad 

Al mismo tiempo, existía la ne- 
cesidad urgente de sistemas de 
visión nocturna mejorados, pues 
el Vietcong aprovechaba la noche 
para transportar el grueso de sus 
suministros y, en general, no pue- 
des disparar contra lo que no ves. 
La Operación “Shed Light”, como 
se llamó al programa de desarro- 
lo, progresó paralelamente a la 
Operación “Gunboat” (cuyo fin 
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dos en los cañoneros, aunque 
por entonces “cañones pesados” 
se reíimese al Vulcan de 20 mm) 
ambas veron la luz —en un 
130— en junio de 1967. 

Los míormes de la evaluación 
de las armas y los sistemas de vl- 
sión fueron favorables, y el 21 de 
seuembre de 1967 el prototipo 
Gunship 11 partió para Vietnam, 
donde sería sometido a pruebas 
Al cabo de cinco meses, des- 
pués de haber regresado a 
EE UU para incorporar algunas 
sodiicaciones, el Gunship Íl es- 


taba de vuelta al Sudeste asiático, 


realizando misiones de combate 


sobre la Ruta Ho Chi Minh desde 
su base en Ubon (Tailandia). Su 
despliegue fue un éxito desde el 
principio. Lo que faltaba ahora era 
disponer del número suficiente de 
aviones para tener una incidencia 
real sobre las operaciones del 
enemigo. 

Durante el proceso de selec- 
ción de un sucesor del AC-47, no 
hubo ninguna duda de que el 
C-130 era el mejor candidato. 
Desgraciadamente, era también 
el mejor para otras muchas fun- 
ciones, de modo que los artilleros 
voladores hubieron de ponerse a 
la cola de la lista de prioridades de 
asignación de los Hercules a las 
unidades. 

Por el contrario, el C-119 —el 
otro único transporte de ala alta— 
estaba disponible en cantidad. No 
era el aparato más adecuado y ha- 
bía sido retirado del servicio ac- 
tivo hacía algunos años, pero 
abundaba en las unidades de la 
Reserva de la USAF, donde había 
tripulaciones acostumbradas a vo- 
lar en él. 


Ocho nuevos Spectre 

Sin embargo, el sentido común 
prevaleció sobre las reticencias, y 
a finales de 1967 se firmaron con- 
tratos para la modificación de 
otros siete JC-130 a AC-130, El 
Spectre había nacido. 

El plan era que los AC-130 
combatiesen junto a los AC-47 y 
AC-119, pero había quienes sos- 
tenían que lo más apropiado era 
desguazar todos esos aviones y 


El primer cañonero Hercules (sin el 
ENANA 
Vietnam en setiembre de 1967, 
Cuando se introdujeron los cañones 
A ER AS 
—armados con cuatro piezas de 
AO RATE IN O 
fueron bautizados Plain Janes. 





En el centro del fuselaje está el Uds de los oficiales de sensores, que 
controlan los monitores de guerra electrónica, del FLIR y la TV de baja 
intensidad. El de la fotografía corresponde al FLIR. 


Trabajo de muchos 


Desplegado en Laos en 1967, el 
programa “Muscle Shoals / 
Igloo White” fue un esfuerzo 
conjunto de empleo de sensores 
acústicos y sísmicos para 
detectar el tráfico por la Ruta 
Ho Chi Minh. Se lanzaba una 
compleja serie de sensores, que 
transmitían datos al activarse al 
paso de camiones, permitiendo 
que el Centro de Infiltración de 
Nakhon Phanom controlara el 
tráfico de vehículos. Esa 
información era transmitida a 
los AC-130 que operaban sobre 
la Ruta. El propio cañonero 
podía guiarse por los sensores 
cuando éstos estaban en las 
proximidades (para eso tenía el 
radar de seguimiento de 
radiobalizas). 





RECONOCIMIENTO 

La Ruta era reconocida 

regularmente por 

aviones Martin RB-57E , 
equipados con sensores E ES 
infrarrojos para detectar 
el tráfico de camiones 
por la selva. 













El AC-130H por dentro 


Especialistas de sistemas .. 


Tolvas de munición 
A 


Oficial de control de tiro 





Puesto del 
navegante 






Puesto 
de los pilotos 







de , Ey : = 
a pa Cañón de 40 mer 


| | PES PA o hs 2 Minigun de 7,62 mm 
Sonda de datos aéreos | N S Torreta FLIR AAD-7 


Detector de encendido Seguidor estabilizado *2 Vulcan de 20 mm 
Radar de ASD-5 Black Crow AJO-24A 












E CUA E objetivos en ¿ 
Arriba: En las misiones de apoyo movimiento “Los interruptores de las 
directo general se usan los cañones APN-59B armas se caracterizan por su 


Vulcan de 20 mm, que proporcionan 
una elevada cadencia de tiro, pero 
sólo pueden usarse a baja altitud. 


redundancia: deben hacerse 
muchas cosas antes de poder 
disparar los cañones. El 
mecánico, que se sienta detras 
de los pilotos, tiene la 
responsabilidad de armar los 
cañones y ponerlos en seguro. 
Cualquier tripulante puede 
gritar «Cañón en seguro», y 
puede ponerlo, y entonces el 
piloto debe averiguar por que. 
Puede ser por fuerzas amigas 
en tierra, una posición 
equivocada, un 
encasquillamiento, cosas asi. 
“Cuando mira por el HUD, el 
piloto comunica «Piloto al 
visor. Armad los cañones». 
Cuando deja de mirar por el, 
dice «Piloto fuera del visor. 
Cañones en seguro». El tiene 
todo el control, observa por el 
visor de tiro y mira dónde cae 
el punto de impacto 
computerizado.” 


Arriba: A través del portón trasero 
abierto puede apreciarse el ángulo 
de inclinación de este AC-130. En 
primer plano, los dos cañones de 
40 mm del Surprise Package 
(paquete sorpresa). 


Izquierda: Los artilleros sirven el 
cañón de 40 mm de un avión Pave 
Aegis. Esta pieza se alimentaba con 
peines de cuatro disparos. 





INFORMACIÓN 
El Centro de Infiltración pasaba la 
información procesada a los aviones E 
e e tácticos como el AC-130, que entonces “TA 
| ar empezaba a usar sus propios sensores. « A 
F 


| 










LOCALIZACIÓN YAA 
Las posibles rutas de infiltración | 
descubiertas por los Martin RB-57E se 
sembraban de sensores acústicos 

y sísmicos, lanzados al principio por 
aviones Lockheed OP-2E Neptune y 
después, cuando las defensas se 
hicieron más poderosas, por cazas 
F-4 Phantom. 





RETRANSMISIÓN 
Al activarse, los 
sensores enviaban 
una señal a un 
zángano Beech 
Q0U-22, que la 
retransmitía a un 
Lockheed EC-121R 
que volaba lejos del 
área. 
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dejar sólo los AC-130, de los que 
tendrían que construirse tantos 
hubo de llegarse a una solución de 
compromiso, de modo que en la 
primavera he 1968 había en ser- 
- dos Se -47 y sólo 


meses s después, 


staba halos a a 8.* Ala de Caza 
E o sediós sus aviones eran de 


es Me 


o 


cuando el Spectre había demos- 
trado que era el más formidable 
destructor de vehículos, el secre- 
tario de Defensa rechazó una pe- 
tición de la USAF de modificar 
diez cañoneros más. 


Cazador cazado 
La teoría del cañonero funcio- 





Arriba: Un AC-1304 en 
busca de objetivos en 
la jungla del Sudeste 
asiático. Bajo el ala 
lleva barquillas de 
ECM ALQ-87 para 
interferir los misiles 
SA-2. 


naba —al menos en parte— man- 
teniendo el avión a distancia, fue- 
ra del alcance de las defensas te- 
rrestres, toda vez que el avión 
despedía un incesante chorro de 
trazadoras que delataba su posi- 
ción en todo momento. Tan pron- 
to como las fuerzas de tierra ene- 
migas conseguían reunir artillería 
antiaérea pesada, el cañonero se 
convertía en un arma vulnerable. 
Así lo comprobó en sus carnes la 
reducida flota de aparatos Spectre 
el 24 de mayo de 1969 cuando uno 
de ellos fue alcanzado y derriba- 
do por el fuego de la artillería ant1- 
aérea de 37 mm. 





















Una solución estribaba en que 
cazas F-4 Phantom acompañaran 
alos canoneros y esperasen a que 
éstos fuesen objeto de fuego des- 
de tierra, para entonces utilizar su 
ventaja en velocidad y maniobra 
para destruir los emplazamientos 
antiaéreos con misiles o bombas 
de racimo. 

Comparado con el AC-130, em- 
pero, el F-4 tenía muy poca au- 
tonomía y debía ser repostado en 
vuelo mientras durase la misión, 
de modo que se necesitaba un re- 
medio más duradero. 

Esa solución se encontró en el 
llamado Surprise Package. El con- 


Cazando camiones en la Ruta 


4 
2 SENSORES ACTIVOS Ll 
En la proa, un radar rastrea por | 
delante del avión. Su modo de 
pulsos Doppler da indicación de de 
objetivos en movimiento, pues 






Sensores aCivad 
la zona 











5 VUELTA A LA BUSQUEDA 
Una vez destruido el 
objetivo, el AC-130 reanuda 
su patrón de búsqueda. 


puede discriminarlos del eco 
general del terreno. 
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5 INCLINACION Y a 5 
DISPARO e j PE 
Una vez localizado el is 
objetiwo y calculado el DEGRETES AR . 
o de impacta el Mei Una de las tácticas favoritas de los AC-130 era 
AC-130 inicia la órbita “ya Activar los sensores y volar paralelo a una senda 


de tiro. Si no consigue 
un impacto directo, 
seguirá orbitando hasta 
destruir el blanco. 


3 SENSORES PASIVOS 
La TV de baja intensidad, 
el infrarrojo de 
exploración lineal y el 
detector de encendido 












Black Crow reciben 
signos de vehículos en 
movimiento en la pista. 
Cuando se localiza un 
objetivo, tales sensores 
proporcionan información 
precisa al ordenador de 
control de tiro. 


Izquierda: Un AC-130A Pave Pronto en su 








plataforma protegida. En el costado del fuselaje 
se aprecia el radomo del sistema Black Crow, a 
cuya popa hay un deflector que se abría contra 

el flujo para compensar la guiñada inducida por 
el disparo de las armas. 






4 LÁSER 
En la puerta trasera 
del AC-130 hay un 


láser, permitiendo 


telémetro y designador 
láser. Este ilumina el 
objetivo con energía 


trol de tiro había alcanzado un gra- 
do tal de sofisticación que era po- 
sible alcanzar con disparos aisla- 
dos un objetivo que antes sólo po- 
día batirse con ráfagas de fuego 
automático. Era el momento de 
alterar la composición del arma- 
mento de los Spectre con el fin de 
conseguir una combinación más 
satisfactoria. Se desmontaron dos 
módulos de Minigun de 7,62 mm, 
al tiempo que dos cañones de 
20 mm eran reemplazados por 
otros tantos de 40 mm. 
Inicialmente se asignó a la Ope- 


-. que se sabía utilizaban los camiones enemigos 


Sin embargo, este sistema era demasiado 
predecible, por lo que en zonas densamente 
defendidas se usaban patrones de vuelo 


cambiantes. 


| Informe de combate 





“El personal de tierra de Ubon preparó 
el avión 1629 para el vuelo de la tarde, 
Embarcaron bengalas Mk 24 y Mk 6, y 
6 000 disparos de 20 mm. El avión des- 
j Pego poco antes del atardecer. Al cabo 
de diez minutos «saltó la verja» [el rio 
Mekong. que separaba Tailandia de 
Laos) e hizo contacto con un avión de 
mando y control —un ABCCC—, que 
asignó a «Spectre 01» una zona de ope- 
raciones. 

“Informaron hallarse en el área a las 
17,20 y esperaron, haciendo contacto 
con los F-4 Phantom que debian supri- 
mir el fuego antiaéreo. Á las 18,15 em- 
' pezaron a patrullar un trecho de 15 mi- 
llas de la Ruta 922. Al cabo de 25 mi- 
nutos identificaron su Objetiva 1, cuatro 
vehiculos en dirección este. Orbitando a 
la izquierda a 4 500 pres, el piloto centró 
el objetivo y, en cuatro minutos, le dis- 
paró 1 000 proyectiles de 20 mm. 

"El Objetivo 2 apareció a las 18,55. 
Un único camión. Dos minutos de órbita 
de ataque y otros 1 000 proyectiles aca- 
baron con él, 

“Un poca más adelante, «Spectre 




















5 de diciembre de 1969, Durante 
un período de evaluaciones táctl- 
cas de 38 días, el cañonero Sur- 
prise Package detectó 313 camio- 
nes, de los que destruyó 178 y 
dañó otros 63. 

Además del armamento y el 
control de tiro, se mejoró también 
la capacidad del avión de descu- 
brir y examinar objetivos en tie- 
rra. Ello fue posible con un sen- 





01» localizó tres camiones deternmaos , 
lo que parecia un área de estaciona 
miento. lluminoó la zona con bengalas , 
empezó a recibir fuego de 37 mm. UL- 
rante más de 20 minutos, el avion res 
!izO cortos ataques puntuales, disparar 
do otros 1000 proyectiles de 20 ma 
Una explosión y un incendio subsidi=" 0 
anunciaron la destrucción del erro: 
miento antiaéreo. 

"El Objetivo 4 fueron otros dos ca- 
miones estacionados, localizados poco 


F-4 — imdicativos «Schlitz» y «Lor 
ne»— cooperaron con «Spectre 07 

la destrucción de otros dos emp az 
mientos AA. A las 20,20, el avion reare- 


só al Objetivo 3 —el estacionamiento de | 
camiones— y le disparó otros 1 000 pro- h 


primer ataque. 
“Después de haber pasaco er == 


tres horas y cuarto, «Spectre 0 + =037- 


donó la zona del objetivo a 35 Z 
cruzó de nuevo el Mekong y reareso = 
Ubon a las 21,15. Había gastado toda la 
munición.” 


de encendido de un motor de ex- 
plosión— y con cámaras de tele- 
visión de baja intensidad que po- 
dían funcionar casi en la oscundac 
más absoluta. 

Incluso ahora que los canone- 
ros AC-130 estaban realzando un 
excelente trabajo, todavía exista 
en Washington cierta indecisión y 


































prep reprimir ANA de hecho, hubo de llegar mayo de 
y calcular la distancia Mm] 
para el control de tiro. 


sor, llamado Black Crow, que de- 
tectaba emisiones electrónicas de progreso ulterior, todamia mu- 


a € e 


ración “Surprise Package” un úni- 
co avión, que llegó a Tailandia el 


Na = — AA E —___> —_— 























SENSORES DE PROA ARMAS DELANTERAS 

radar de proa es un APM-59B de En la parte superior del fuselaje hay dos 
nawegacioón, cartografía y detección Minigun de 7,62 mm, y en la inferior, dos 
de objetivos en movimiento. El lateral h cañones M61A1 Vulcan de 20 mm. 

es el ASD-5 Black Crow, que puede 

detectar sistemas de encendido de 

motores o transmisiones de radio. 


A DE DATOS AEREOS 
sensores para la medición 
la welocidad y la deriva, de las 
informa al ordenador de 
antrol de tiro. 


SENSORES EN LAS PUERTAS 

El seguidor estabilizado ASO-24A 
consiste en una TV de baja 
intensidad ASO-145, que incrementa 
la luz disponible. Las otras dos 
lentes corresponden al iluminador 

y telemetro láser AVO-19. 


Izquierda: El AC-1304 
n.* 55-3129 fue el 
primer Hercules de 
serie, que aún sigue en 
la brecha tras 
múltiples 
modificaciones. 


Derecha: Los AC-130 
actuaron en Granada y 
han realizado incluso 
misiones de 
reconocimiento armado 
sobre América Central. 








DEFENSAS 


De los soportes subalares pueden 


suspenderse barquillas de 
contramedidas electrónicas, que 





zquierda: El AC-130E fue equipado con 


nobús de 105 mm en virtud del 


rograma Pave Aegis. Cada proyectil pesa 


8 kg y puede inmovilizar un carro de 

'ombate. Una dotación bien entrenada 
mede conseguir una cadencia de diez 
tisparos por minuto. 








al principio eran del tipo ALO- 87. 
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AC-13 


SENSORES LATERALES 


En la parte delantera del carenado 
de los aterrizadores hay un is 
¡ 


infrarrojo AAD-7 que proporcion 


termoimágenes del objetivo. Entre 


las armas traseras se encuentra 
el radar de seguimiento de 


radiobalizas APQ-150. Todos estos 


sensores sirven al ordenador de 
control de tiro, que genera un 
punto de puntería en el visor 
del piloto. 


mo. Se dio orden de que se mo- 
dificasen otros dos C-130E al ni- 
vel Surprise Package, seguidos a 
finales de año por los AC-130A 
restantes. 


Obús aeroportado 

Hasta el otoño de 1971 el Spec- 
tre no dispuso de un cañón real- 
mente “grande”. Las tripulacio- 
nes pedían algo que fuera un poco 
más pesado que los proyectiles de 
40 mm y 270 gramos de los Bo- 
fors para batir al Vietcong, y en- 
tonces alguien sugirió como posl- 
ble candidato al obús de 105 mm 
del Ejército, que disparaba gra- 
nadas de 2 500 gramos de explo- 
SIVO. 

El proyecto recibió el nombre 
de Pave Aegis, y dice mucho de 
la calidad del trabajo de desarrollo 
efectuado con el sistema de con- 
trol de tiro el hecho de que la nue- 


ARMAS TRASERAS 
Son un obús de 105 mm y un 
cañón Bofors de 40 mm, este 
último alimentado con peines 
de cuatro disparos. 


BODEGA 


Su parte central alberga las consolas 

de control de los sensores. A proa y 

= popa de éstas están las armas y las 
UD, estibas de munición. 


-_Cañonero Lockheed 
30H Hercules 


L 
an 


OBSERVACIÓN 

En el portón de popa hay una 
burbuja transparente para un 
observador del fuego 
antiaéreo enemigo. En el 
costado izquierdo trasero del 
fuselaje aparece un proyector 
Xenon AVQ-17 de 2 kW, que 
puede operar en modos 
convencional e infrarrojo. 


va pieza actuase desde el principio 
con el armamento existente. 

Los aviones Pave Aegis de- 
mostraron su gran eficacia en el 
Sudeste asiático, aunque llegaron 
al frente cuando la guerra tocaba 
a su fin. Sin embargo, estaban lis- 
tos para intervenir de nuevo la si- 
guiente vez que el US Army fue a 
la guerra. 

La precisión quirúrgica con la 
que ejercieron el apoyo aéreo di- 
recto en la invasión de Granada 
dejó boquiabierto a más de un alto 
mando del Ejército. Y se dice que 
todavía hay bares en EE UU en 
los que los chicos de los cañone- 
ros tienen prohibido pagar la be- 
bida: tienen la cuenta permanen- 
temente pagada por los Rangers 
del Ejército. 

En el cuarto de siglo transcu- 
rrido desde que entraron en ser- 
vicio, los Spooky, Shadow y Spec- 







































“Granada fue un ejemplo 
perfecto de cómo usar un 
cañonero. Fue un campo de 
batalla que parecía diseñado 
para el AC-130. Todavía hoy, 
si hablas con un Ranger te 
dirá maravillas del cañonero 
AC-130. Te dirá que les salvo 
el día, los tres primeros días. 
Realmente impidió el desastre 
cuando esos «obreros de la 
construcción» fuertemente 
armados defendieron Puerto 
Salinas. 

“Fue, básicamente, una 
situación antipersonal, pero 
también hizo frente a 
transportes acorazados de 
personal, tres de ellos. En el 
escuadrón se dijo que el 
cañonero llegó al lugar y 
despachó los tres vehículos 
con cuatro disparos de 40 mm. 

“El jefe del escuadrón llamo 
al piloto y le dijo que, como 
comandante, creía que habia 
sido una demostración de 
buena puntería, pero que 
como contribuyente ese 
desperdicio del veinte por 
ciento le parecía inaceptable. 
¡El pobre piloto no sabia si 
creerle o no!” 


























tre han abierto camino para futu- 
ros desarrollos. No cabe duda que 
hoy día los cañoneros de tiro :2- 
teral constituyen uno de los s:=- 
temas de armas regulares de las 
Fuerzas Armadas de EE LL. 
también que el trabajo en este 
campo se limita exclusivamente 2 
mejorar los aviones y medios 
existentes. 






Los aviones rivales 








El piloto canadiense Gordon Price produce la serie de aviones acrobáticos 
“Ultimate”, unos aparatos basados en el Pitts, con motores grandes 
y alas avanzadas. 
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El modelo australiano Laser, 
como el Extra, está basado 
en el viejo Stephens Akro. 
Estos monoplanos avanzados 
han eclipsado al Pitts en 
las competiciones. 








( ( La gracia al realizar una exhibición en 


un avión, sea acrobático o no, está en haber 
preparado una secuencia que se adapte al mis- 
mo. Si vuelas en un aparato de prestaciones 
más limitadas, como un Spitfire o un Stampe, 
debes diseñar una secuencia que permita 
mostrarlo bien. En ningún caso debes inten- 
tar cosas que el avión se muestra renuente a 
hacer. 

”Por encima de todo, si exiges demasiada 
complicación de tu aparato deberás comenzar 
a gran altura e ir bajando a medida que dis- 
curre la exhibición. Una cosa que aprendes 
más tarde o más temprano es que, en el vuelo 
acrobático, cualquiera que empiece a más de 
500 pies está perdiendo algo. Y eso que está 
perdiendo es el público, que se desentenderá 
y acabará concentrado en la caseta de refres- 
cos. 51 vas demasiado alto, se desinteresa. 

"Siempre debes tener presente el carácter 
del avión. No tiene sentido intentar hacer 
acrobacias a lo Áresti en un Spitfire. Quedará 
raro, no saldrá un espectáculo bonito. No es 
práctico pretender que un Stampe lleve a cabo 
figuras muy cerradas, primero porque no pue- 
de hacerlas con propiedad y, segundo, porque 
quizá después de ti despegue un Pitts Special 





Arriba: Patrocinados por la aerolínea 
nacional y equipados con Pitts, los 
jordanos Royal Falcons forman un 
equipo muy profesional, capaz de 
dejar en la sombra a sus más 


reputados rivales. 






Materiales modernos y una. 0 : 
| ni mue 


RO 
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El Mudry CAP. 10 es 
un popular avión de 
enseñanza acrobática 
y es empleado, en 
cantidad limitada, 

en el circuito de 
exhibiciones, sobre 
todo en Francia, su 
país de origen. Estos 
dos ejemplares 
pertenecen al equipo 
norteamericano 
“French Connection” y 
son volados de forma 
espectacular por dos 
ex pilotos de la Armée 
de l'Air. 


que te deje en el más absoluto ridículo. El 
Stampe hay que volarlo con gracia. Debes 
mostrar el avión, no tus habilidades. Pero 
cuando vuelas en un avión de alta acrobacia, 
como el Pitts o el Extra, entonces sí que lo 
que se exhibe es el piloto y no tanto el avión. 

"El aeroplano es capaz de prácticamente 
todo lo que pretendas hacer. Pero todavía de- 
bes planear tu secuencia pensando en la má- 
quina que tienes entre manos. Tomemos el 
Pitts S-1T. Lleva un motor de 200 hp que 
mueve una hélice de velocidad constante. Es 
un avión pequeño, de 5 m de envergadura, y 
es muy potente. Vuela como un murciélago. 

"Vuela casi tan bien como el Extra, de 
modo que sólo por dos veces en mi exhibición 
le doy el papel protagonista, en las figuras 
verticales. El tonel vertical de cuatro puntos 
,; el tonel volado. 


A 


El Yale55 es del tino emba 
de una larga serie de monoplanos 


-—— “romperrécords”, superados sólo 
por el nuevo Sukhoi. 





Derecha: El dúo Unipart vuela en dos motoveleros 
Fournier RF-4. Realizan exhibiciones elegantes 

y muy bien coordinadas. No pueden hacer 
maniobras “rabiosas” como el Pitts, pero éste 

a su vez no puede volar con la misma gracia. 





” ¿Qué es lo que el Pitts hace tan bien: He- 
volotear. Revolotea como un murciélago. Por 
eso, con él hago muchas figuras cerradas. >e 
espera de uno que monte una coreografia en 
poco espacio, que no se vaya demasiado arm- 
ba, que haga muchas maniobras cerradas. A 
la gente le gusta eso. 

”Ahora pasemos al Extra, que es algo mavor. 
No revolotea tan rápido como el Pitts, pero 
puede hacer otras cosas: tiene unas prestacio- 
nes tremendas a muy baja velocidad. De modo 
que en lo alto de un ascenso compuesto 4 45 
grados puedes hacer algo completamente ines- 
perado, como empujar y tirar de nuevo a traves 
de la vertical. Y después está la caída de hoja. 
que la sabe hacer estupendamente. 

"La exhibición perfecta no existe, pero 
siempre te das cuenta de cuando has hecho 
una demostración apurada y enérgica, cuando 








nas Legado al 90 por ciento. No pretendas lle- 
gar al 100 por cien. Siempre hay que dejar un 
margen para cambiar alguna cosa, para hacer 
algo nuevo. 

“Los preparativos de detalle deben hacerse 
semanas, si no meses, antes. Por eso, cada 
presentación en público obliga a abrir una car- 
peta, que al final puede tener hasta dos cen- 
timetros de grosor. Para una exhibición en un 
fin de semana, en un lunes o un martes, el 
piloto debe instruirse a sí mismo, recopilar 
toda la documentación y hacerse una hoja con 
los preparativos. Debe prever los tiempos de 
vuelo, los lugares y cualquier información adi- 
cional. 

Estás en invertido 
y apuntando hacía 
el suelo antes de 

que te des cuenta. 


Acostumbrarse 
a ello cuesta 









En el tonel rápido 
todo sucede a gran 
velocidad. Puede 
salir muy mal, de 
modo que debes 
darte un buen 
margen de altura 
dentro de tus 
iimites de 
exhibición. 


“Tenemos la costumbre de telefonear a to- 
dos los aeródromos en los que vamos a dar 
una exhibición para asegurarnos de que no nos 
lallará nada, sobre todo desde que a veces ne- 
cesitamos gasóleo para el generador de humo. 
Por lo general lo dejamos atado mucho antes. 
Intentamos que transcurra una media hora en- 
tre el aterrizaje y el despegue siguiente. De- 


El tonel rápido 
6 


El tonel rápido no es una maniobra Mi 
graciosa, ni en el Stampe, y el 
mismo Brian admite que cuando 
empieza a ensayarla cada año, le 
pone enfermo. Un famoso piloto de 
acrobacia la ha descrito como “una 
figura de autorrotación sobre la que 
el piloto tiene algún control”. Se ' 
debe entrar a fuerte velocidad para 
asegurar la recuperación al final, 
pues en su transcurso se ha perdido 
mucha velocidad a causa de la 
resistencia experimentada. 





bemos repostar, cargar gasóleo, planear el 
vuelo, revisar y volver al aire en media hora. 
Debes asegurarte de que habrá alguien es- 
perándote con una lata de 22 litros de gasóleo. 
Necesitas tener muchos amigos por todo el 
país. 

"Visitamos unos ochenta lugares diferentes 
cada año, de modo que es imposible volar has- 
ta todos ellos para poder inspeccionarlos por 
adelantado. Debemos hacerlo guiándonos por 
los mapas. 

"Necesitamos exenciones y permisos para 
volar en cada uno de esos sitios, que nos per- 
mitan utilizar todas las líneas de exhibición que 
necesitemos. En las salidas que no tienen que 
ver con festivales aéreos, debemos aplicar 
nuestras propias exenciones. Lo que estamos 
haciendo es vulnerar un par de leyes del aire. 
Una de ellas dice que no puedes acercarte a 
500 pies de distancia de personas, vehículos 
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o estructuras. Imagina que existe una burbuja 
de 500 pies de radio cuyo centro es el avión. 
Pues nada puede tocar esa burbuja. No hay 
más remedio que saltarse la ley. 

"La otra regla es que no puedes acercarte 
a menos de 3 000 pies de concentraciones de 
más de un millar de personas. Y, por supues- 
to, rompemos la ley en mil pedazos. Lo que 
necesitamos son permisos formales de la CAA 
exonerándonos de estas dos reglas del vuelo. 

"Ahora imaginemos que tengamos un even- 
to importante en Newcastle-on-Tyne y uno 
anterior, de menos trascendencia, en Man- 
chester, y que los pronósticos para esa época 


sean malos. El problema está en llegar a Man- 
chester y descubrir que los Peninos están cu- 
biertos, lo que no es raro. Habiéndolo plani- 
ficado con seis meses de antelación, te das un 
margen para bordear los Peninos por abajo y 
después subir hasta Newcastle. 

”Pero si los pronósticos son tan malos que 
entiendes que quizá ni puedas salvar los Pe- 
ninos por abajo, entonces lo prevés y procuras 
que por esos días estés cerca de Newcastle, 
donde darás la exhibición más importante, 
pero todavía a tiempo de llegar a Manchester 
si es posible. 

”El tiempo no nos suele aguar demasiados 
espectáculos. En un año bueno, uno entre 
120, y en uno malo, alrededor del 12 por cien- 
to. Estoy orgulloso de esta media.” 
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Y 
Cuando alabeas, > 
el avión guiña 
fuertemente en la 
dirección del giro. 
Alabeará más 
rápidamente con el 
motor que contra él. 
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Debe vigilarse la velocidad, pues 
has de conservar la suficiente 
eficacia de los controles para la 
recuperación. 


Tarjeta de secuencia Aresti 8 
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==18 compleja torre q | 
=rog fica es una ú e “Todos hemos visto Un avión en barrena. Pues bien, 
reproducción directa . A un tonel rápido es básicamente una barrena en 


dirección de vuelo distinta de la vertical. Se trata de 
una barrena dinámica, y entramos a gran velocidad, 





= una de las tarjt 5 
= secuencias 


robáticas de Le (AA con mandos completos a unas dos veces la 
_=comber, diseñadas 1525 velocidad de pérdida, así que entramos en pérdida 
cara ser fijadas en la 1Ha] asimétrica y rotamos en un eje asimétrico, 
cabina. Corresponde a qe conservando la línea de vuelo, normalmente a 45* 





una exhibición 
completa realizada por 
nan en el Extra. 


Vr hacia arriba o hacia abajo.” 


> supone un viento 

normal” de 15 
nudos, indicado por la 
pequeña flecha en la 
esquina superior 
izquierda. 


“Se sale fácilmente, ya que con una 
pequeña resistencia te mantienes en 
| rotación, así que si la aumentas, 
La secuencia es, comienza a decaer.” E 
sobre todo, un : 
cuidadoso balance 
Je maniobras que 
consumen energía 

w las neutrales que 
permiten volar 
tácilmente de una a 
otra, combinando las 
figuras en tonel y en 
rizo para añadir 
variedad e interés. 








La secuencia incluye 
un conjunto de 
maniobras 
entrelazadas tales 
como los toneles 
rápidos externos, 
mostrados como serle 
de triángulos con 
tangente común en 


| 0 
los vértices. sE No 


un látigo.” 


"El ala derecha entra en pérdida, y 


Con una dirección 
distinta del viento, la 
secuencia de 
maniobras sería 
básicamente la 
misma, pero realizada Y 
en sentido diferente. 


“El tonel hace ir el timón en la dirección 
en que quieres ir, por ejemplo a la 
derecha, con todo el mando atrás, y 
bastante alerón derecho metido.” 
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La proa cae hacia afuera ke 
viciosamente antes de que el avión 
guiñe de regreso al nivel de vuelo. 
Recupera a tiempo o realmente 

el movimiento parecerá y 
descoordinado y feo a los de tierra. 


| “Mantén el avión recto. Una entrada a gran 

A velocidad te proporcionará una maniobra más limpia, 
a pero cuidado, tampoco has de entrar demasiado 
deprisa, o forzarás al avión. Los aviones no hacen 
toneles rápidos buenos sin las alas.” 





É 
- El tonel rápido es una barrena 
E / dinámica, con entrada a gran 
velocidad. “El Pitts revolotea como 
? un murciélago.” 



























































Notación Aresti: Tonel rápido 


5 “Cuando entramos en tonel y se 
1:23 comienza a rotar, cesas la presión 
sobre el bastón hacia atrás para 
descargar el ala. El movimiento de 
mando es como si hicieses resta!lar 


comenzamos a pivotar en torno a un 
punto algo más allá del eje de esa ala.” 








“Todas las secuencias están en la tarjeta, y 
esta, en la cabina. Me gusta reservar unas 
cuatro secuencias, adaptadas al lugar de ex- 
tubición. Tú tienes los ejes normales A y B, 
pero and que los lados sean estrechos y no 
nava espacio para el eje B. No es que sea un 

cambio muy grande, pero exigirá algunas va- 
naciones. Necesitarás variar los virajes, lo 
que a su vez implicará secuencias diferentes 
para mantener el interés en los extremos.” 


Construcción de 


una secuencia 

“Al montar una secuencia con un avión sen- 
cillo como el Stampe, trabajas con las manio- 
bras básicas que aprendiste: rizo, tonel, viraje 
en pérdida, y todo eso. La primera maniobra 
es normalmente el rizo. 

"En pocas palabras, entras a unas tres ve- 
ces la velocidad de pérdida, tirón hacia atrás 
2 unos 4 g, y el morro se encabrita. Todo se 
vuelve azul delante y continúas tirando hasta 
que se vuelve verde de nuevo, después tiras 
todavía un poco más hasta que vuelve el azul. 

“De hecho habrá una cierta tendencia a gul- 
ñar, dependiendo del tipo de avión. Los di- 
versos efectos del motor, la estela de la hélice 
v el efecto giroscópico, y el efecto asimétrico 
de las palas, confluirán en obligar a guiar al 
avión de una forma u otra, al disminuir la ve- 

locidad, y es necesario corregir. 

“La siguiente maniobra que aprendiste pue- 
de haber sido el tonel lento, seguido de vuelo 
invertido, el tonel de cuatro puntos y el viraje 
en pérdida. Con un Stampe, con hélice levó- 
gira, siempre saldrá mejor el viraje en pérdida 
a la derecha, mientras que en un avión dex- 
trógiro será mejor a izquierda. 

“Estas maniobras son las básicas en acro- 
bacia, ya que gran parte de lo que sigue, en 
el montaje de la secuencia del Stampe, se rea- 
“za con una combinación de tales rizos, to- 
neles y virajes. Por ejemplo, uno puede hacer 
medio rizo con medio tonel en la parte supe- 
nor. 


El tonel volado 


no es tan sencillo 

“Normalmente, el novato quisiera comen- 
zar desde la vertical y es posible hacerlo mon- 
tando una secuencia conjunta. Otra maniobra 
nuvy práctica con aviones de escasa potencia 
somo el Stam ipe es el tonel volado. Pero no 
s una mamiobra que recomiende para gente 
vue mucia su carrera como acróbata de exhi- 
ión. Puede que sea fácil comenzar apuntan- 
di espectacularmente hacia abajo hasta que 
no sez posible recuperar, pero ya hemos visto 
uno o dos trágicos accidentes. . 

¿For eso comenzamos con una maniobra 
entra! que DoS en vertical. No 


dl 


quizás e zamos cara al viento y tal vez con un 
medio cubano, para invertir el sentido, y en- 
caramos hacia el extremo de nuestra caja de 
1 000 metros. Ahora podemos hacer un medio 
nzo e pe nal, pero eso podría dejarnos más 
o menos en el punto central sin velocidad y a 


unos 600 pies, por lo que será mejor realizar 
un medio ocho cubano invertido en su lugar. 

”Ahora puede ser el momento de realizar 
nuestro tonel casi vertical. Eso cambiará tu 
eje y te dará un poco de variedad. Ahora nos 
vamos alejando de la multitud, y en el Stampe 
tendrás un tope de unos 700 pies, lo que no 
es precisamente una borrachera de altitud. 
Necesitamos conservar algo de energía, por 
lo que sólo dibujamos una limpia línea hacia 
abajo a 45, descendiendo a unos 300 pies, y 
para volver hacia los espectadores hacemos 
medio rizo y media imperial. Ahora podemos 
inclinar el morro a 45 [grados] hacia abajo, y 
«revoloteamos». 

”Luciremos el avión «revoloteando» (to- 
neles rápidos) mientras desciende hacia el 
gentío. Entonces quizás efectuaremos un rizo 
partido, seguido de medio rizo. Con eso te- 
nemos las primeras nueve figuras, más o me- 
nos, de la secuencia. Es el tipo de secuencia 
con la que un novato puede lucirse con un 
avión tan sencillo como el Stampe.” 


Coreografía de rizos 

“El Stampe, desde luego, no hace toneles 
rápidos a más de 45 [grados], y por supuesto 
que no los hace en vertical. Pero aviones más 
avanzados como el Pitts y otros, pueden rea- 


lizar toneles rápidos en cualquier plano. Con. 


un Pitts también puedes montar una coreo- 
grafía de figuras en rizos, pero también podrás 
incluir otros elementos. Puedes comenzar tal 
vez con un doble tonel vertical, o incluso con 
toneles rápidos subiendo, con caídas de cola 
en la parte superior. En vez de un ocho cu- 
bano normal puedes realizar cuatro y medio 
toneles rápidos en la parte superior de la pri- 
mera mitad del ocho. La forma básica no habrá 
cambiado pero le habrás añadido algo de vis- 
tosidad. 

”Notarás que cuando hago, por ejemplo, 
una secuencia de 20 maniobras en un Stampe, 
sólo incluyo dos o tres toneles rápidos en ella, 
pero cuando la realizo en un Pitts S-1T puede 
que cuentes unos treinta y cinco.” 


Un hombre cansado 

Tras la exhibición y la toma de tierra, Le- 
comber ha de regresar al mundo real... 

“Carreteo. Tengo las muñecas doloridas y 
las manos entumecidas. El sudor se me pega 
como si fuese Velcro sobre la cara y mi boca 
es un reseco desierto de arena. 

"Una vez en la línea de vuelo, compruebo 
los magnetos, los indicadores, subo la mezcla. 
La hélice se para y el repentino silencio se 
apodera de mis oídos. Abro la cubierta, me 
incorporo y permanezco allí, quitándome los 
guantes empapados en sudor mientras el 
mundo regresa lentamente. 

”El estado de trance en que me ha sumer- 
gido la exhibición todavía tardará un par de mi- 
nutos en dejarme... Lentamente dejo de ser 
parte integrante del avión para convertirme en 
un hombre cansado con los brazos doloridos y 
la boca seca, que desea sobre todo un buen 
café.” 











La entrada se hace 
a gran velocidad y 
en trepada 
completamente 
vertical. Si no 
funciona, es que no 
estás completamente 
vertical. Mantén el 
tonel hasta que la 
velocidad sea cero y 
hasta que el par sea 
lo único que 
mantenga el avión 
rotando. 


Justo antes de 
comenzar a 
deslizarte hacia 
atrás, mete alerón 
contrario, suavemente, 
y el avión continuará 
rotando en la misma 
dirección mientras 
cae de cola. 
Después de algunas 
vueltas, detén el 
tonel metiendo gas 
y centrando 
mandos. Después, 
recupera. 


El “tonel de par” es básicamente 
un tonel vertical que continúa 
incluso cuando el avión cae de 
cola, fase durante la cual habrás 
de invertir alerones y en la que el 
par ocasionado por el motor 
mantiene el tonel mientras el 
avión cesa de subir. 





Caida de cola 






Derecha: La caída 
de cola palanca 
adelante se realiza 
de la misma 
manera, aunque 
con la proa 
inclinada hacia 
atrás en el tramo 
superior de la 
maniobra. Cuando 
el avión cae hacia 
atrás en vertical 
existe tendencia a 
pendular que debe 
contrarrestarse 
con los alerones. 


Izquierda: La caída de 
cola palanca atrás requiere 
una caída de cola con dos 
| largos seguida de caída 
1] hacia adelante para entrar | 

| en picado. Ál llegar al NM 
| extremo superior de la 
| trepada inclinamos la proa p] 
Y hacia adelante uno o dos '% 

grados, después tiramos / 
de la palanca atrás una O Yi 
dos pulgadas y la Li 
sujetamos con firmeza. 


Los aviones no se diseñan para volar 
hacia atrás, por lo que las caídas de cola 
suponen grandes esfuerzos sobre las 
superficies de mando, que deben 
mantenerse centradas para evitar que 
vibren y se rompan o dañen. Una caída 
de cola debe ser un movimiento hacia 
atrás, en vertical y con uno o dos largos 
de fuselaje, evitando toda tendencia a 
toneles O guiñadas indeseadas. 





El “Lomcevak” 


“Lomcevak” es el nombre en eslovaco de 
una bebida muy fuerte. Sus efectos sobre el 
cerebro y el cuerpo son similares. 


Esta maniobra es muy desorientadora, con 
sus rotaciones en casi tres planos, y con y 
negativa. Cuanto más pequeño sea el avión y 
mayor el motor, más espectacular y menos 
cómoda será la maniobra. Un “Lomcevak” 
volado con un Pitts será menos agradable 
que con un Extra. 


Métodos distintos de entrar producen 
diferentes tipos de “Lomcevak”, pero esta 
familia de maniobras es ahora bien entendida 
y forma parte esencial del repertorio de casi 
todos los pilotos acrobáticos. 


El “Lomcevak” fue inventado por los checos 
a finales de los años cincuenta y causó 
inmediatamente un enorme interés en los 
Campeonatos Mundiales de Acrobacia. 
Pilotos de otras nacionalidades se 
desesperaron para descubrir cómo el avión 
podía voltearse y rotar, una y otra vez, sin 
velocidad y aparentemente bajo control. 
Volado correctamente, el “Lomcevak” es una 
maniobra muy suave y esencialmente se 
basa en el par motor-hélice, que causa una 
reacción giroscópica al avión, dejándolo ir 
después de un tonel rápido vertical. 
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l aproximarse la Segunda 

Guerra Mundial a su final, era 
evidente que el futuro de la aviación 
militar residía en los aviones pro- 
pulsados a reacción. En la Unión 
Soviética, este hecho enfrentó a los 
diseñadores con un problema im- 
portante, la carencia de turborreac- 
tores de fabricación propia en torno 
a los cuales diseñar la nueva gene- 
ración de células. 

Es verdad que Anjiip Lyul'ka había 
desarrollado algunos turborreacto- 
res de flujo axtal durante los años de 
guerra, pero no eran tan eficientes 
como los motores alemanes exis- 
tentes; mientras tanto, Gran Bre- 
taña y EE UU, a los que los sovié- 
ticos reconocían ya como sus futu- 
ros rivales, también habían cons- 
truido reactores centrígufos y axla- 
es de cierta calidad. Uno de ellos, 
el Rolls-Royce Nene, con un em- 
pue de 2 268 kg, doblaba la poten- 

cualquiera de los motores ale- 
nanes, con la ventaja adicional de 
una mavor vida entre grandes re- 


$ 57 - 
ESPADA. 


Motores alemanes 
La Unión Soviética, sin embargo, 
como los otros vencedores, se be- 


v algunos técnicos ger- 
manos ayudaron en la tarea de re- 


La evolució 








construir su economía en la inme- 


diata posguerra. 

Stalin ordenó, como una medida 
de emergencia, desarrollar cazas de 
reacción de forma inmediata, y los 
OKB pusieron manos a la tarea reu- 
niendo cuantos recursos pudieron 
de los derrotados alemanes. 

Se montó una gran organización 
que aprovechara a los antiguos es- 
pecialistas germanos en todos y 
cada uno de los aspectos de la tec- 
nología de las turbinas de gas, ae- 
rodinámica transónica y estructuras 
avanzadas, mientras que los OKB 
se concentraron en absorber todo 
este caudal de conocimientos en 
forma que pudiesen ser autosufi- 
cientes tan pronto como fuese po- 
sible. Entretanto, la tarea inicial 
asignada a tres OKB, los de Miko- 
yan y Gurevich (MiG), Yakovlev 
(Yak) y Lavochkin (La), fue la de 
construir cazas reactores utilizando 
motores alemanes. 

Los primeros frutos de este for- 
zado matrimonio fueron el MiG-9, 
dotado de motores RD-20 basados 
en el BMW 003A, y el Yak-15. El 
primero había sido de hecho con- 
cebido antes de la rendición alema- 
na como Proyecto F en el Instituto 
Central de Aerodinámica (TsAGD e 
iba a utilizar dos motores Lyul'ka, 
suspendidos lado a lado bajo la proa, 
con las toberas de exhaustación a la 
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de los 








A finales de la guerra, la URSS era la única nación combatiente que no 
había volado un caza a reacción. Pero aprovechó las aportaciones de 
técnicos alemanes y de algunos motores británicos. Los diseñadores 
soviéticos recuperaron frenéticamente el tiempo perdido. Finalmente, la 
industria soviética ha igualado a la de Occidente. El nuevo caza MiG-29 
“Fulcrum” es superior a sus rivales estadounidenses contemporáneos. 








Arriba: El primer caza reactor 
completado, aunque no el primero 
en volar, fue el Yak-15, de hecho la 
célula de un Yak-3U con un 
turborreactor RD-10 bajo la proa. 


Superior: El Ejército Rojo capturó 
cientos de aviones alemanes en las 
fases finales del conflicto. Los 
reactores, como este Me 262, 
fueron probados con gran interés. 








Cazas soviéticos 
1946-1953 











Yakovlev Yak-15 “Feather” 


El prototipo Yak-15 fue consi co 
apresuradamente O begins DeL 2 

á mn d existente y un motor alemán umo 202 
MIG-9 Fargo Entró inmediatamente en Orodurz ón 

El prototipo MiG voló por vez primera el y en primera línea de servicio 

24 de abril de 1946, una hora antes que 

su competidor el Yak-15. El “Fargo” 
estaba propulsado por una pareja de 
turborreactores BMW 0034 montados 
en paralelo bajo el fuselaje. 



















. 1946 


Sukhoi Su 9 

Los Sukhol Su-9 y Su-11 estabar 
directamente inspirados en e 
Me 262, excepto por su planta 
alar, recta. El Su-9 voló e! 16 d 
agosto de 1946 y era un 
competidor del MiG-9. De hecho D 
el primero que estuvo listo p 
volar fue el Yak-15, pero Mikowe yan 
tuvo la suerte de convertirse en 
el constructor del primer reactor 
soviético en volar, gracias 2 2231 
de una moneda. 





altura del borde de fuga del plano. — didos bajo el ala, de implantación El primero en volar 

Al mismo tiempo, P.0O. Sukhoi y su baja. Pero sólo llegó a ser producido El diseño de Yakovlev se basaba 
OKB recibieron la orden de desa- como prototipo en 1946 después de en su excelente caza Yak-3. Los 
rrollar el proyecto, que a su debido que Yakovlev, el principal diseñador planos básicos se completaron en 
tiempo se convertiría en el Su-9. soviético de la época, dijese a Stalin sólo tres días; tres meses después, 

El Su-9 era un caza convencional que se trataba de una simple copia en mayo de 1945, estaban listos los 
con dos motores RD-10 —basados del Messerschmitt 262, y que era primeros planos detallados del Yax- 
en el Junkers Jumo 004B— suspen- anticuado y peligroso. 15. El motor, un RD-10 de 900 ke 

A de empuje, se situaba bajo la sec- 
ción delantera del fuselaje, con el € 
fusor de admisión en la proa y la to- 
bera de exhaustación cerca del bor- 
de de fuga alar. El Yak-15 tenía un 
aforo de combustible bien escaso, 
pero era extremadamente ágil y go 
zaba de dos devastadores cañones 
NS-23 de 23 mm. 

El prototipo se completó a fina- 
les de 1945, pero las pistas inunda- 
das del aeródromo de pruebas de 
Chkalovskaya, cerca de Moscú, > 
una peculiar forma de “juego limpio 
a la soviética retrasaron su primer 





Sukhoi quedó francamente 
impresionado por el Me 262, y su 
primer caza a reacción, el Su-3, 
guardaba un chocante parecido 
con el avión alemán, aunque 
carecía de la revolucionaria ala en 
flecha de aquél. 








_ Carrera tecnológica 




























Lavochkin La-150 


Lavochkin, que una vez fue el diseñador 
soviético de cazas dominante, comenzó 

a perder su posición después de la guerra, 

al no conseguir ningún pedido importante 
con ninguno de sus prototipos de posguerra. 
El pequeño y pulido La-150 tenía unas 
actuaciones inferiores a las del Yak-17, y su 
estrecho tren de aterrizaje le proporcionaba 
malas características de rodaje sobre campos 
no preparados. El segundo La-150 disponía de 
un rudimentario posquemador. 


1947 


Yakovlev Yak-17 “Feather” 
= Yak-17 fue desarrollado a partir del anterior 
3-15, con un motor más potente, difusores de 
mayor diámetro, tanques en los bordes marginales, 
tren de aterrizaje triciclo y empenajes de mayor 
superficie. Se mostró superior a la serie coetánea 
18 oleo os Lavochkin. Se construyeron más de 
7 ejemplares, algunos exportados a diversos ] 
s, el principal de los cuales fue ho) 


Saco oslovaquia. 


Alekseyev 1-211 
La oficina de diseño Alekseyev produjo una serie 
de cazas bimotores de alas rectas y atractiva 
apariencia. Estos elegantes y pulidos cazas fueron 
todos abandonados después de que Yakovlev, que 
gozaba del favor de Stalin, sugiriera que, como el 
primero de los Sukhol, eran simplemente “Me 262 
rehorneados, pasados de moda y peligrosos”. 








Derecha: El Yak-23 
“Flora” estaba propulsado 
por un solo Rolls-Royce 
Derwent y entró en servicio 
en pequeño número. 


motor RD-10F, el avión alcanzó los 
1 050 km/h en vuelo horizontal. 


vuelo hasta que el prototipo rival 
MiG-9 estuvo listo. El 24 de abril de 
1946 se lanzó al aire una moneda 
cue proporcionó al recién llegado el 
privilegio de realizar el primer vuelo 
a reacción soviético, seguido minu- 
os después por el Yak-15. 
Entretanto, Lavochkin había se- 
guido su propio camino. Su nuevo 
La-150 no sacaba ningún provecho 
le la nueva aerodinámica y ya es- 
252 claramente fuera de juego al 
realizar su primer vuelo, en setiem- 
bre de 1946. Intentos posteriores 
le mejorar el diseño resultaron In- 
ÍTuctuosos, qe el 24 de junio de 


Gran Bretaña sorprende al 


mundo 

El siguiente paso adelante de los 
diseñadores soviéticos fue debido a 
la suerte. El gobierno laborista de 
Gran Bretaña decidió proporcionar 
la crema de los reactores británicos 
a la URSS. Los Rolls-Royce Nene 
y Derwent, en ese momento los 
más avanzados del mundo, estuvie- 
ron pronto bajo la atenta mirada de 
los fabricantes soviéticos de moto- 
res, quienes enseguida tomaron 
nota de sus rasgos más destacados. 

Lavochkin no perdió el tiempo y Pa 
produjo los La-168, 174D, 176 
y 180, todos ellos basados en uno 
u otro de los motores Rolls. Te- 
nían todos una configuración similar, 
con el difusor de exhaustación en 
la cola ala en flecha de implantación 


Abajo: La oficina de 
diseño Alekseyev produjo 
una serie de cazas 
birreactores de atractiva 
apariencia, ninguno 

de los cuales entró 

en producción. 





primera $ eN 160, el primer caza 
23 en echa del mundo. 

al en fecha era en esos días 
la mejor forma posible de extraer 
codo el potencial de una planta mo- 
nz 2 reacción. Como en el caso de 
Dros diseñadores soviéticos, la te- 








caza europeo que rebasó Mach 1, la 


nacidad de Lavochkin le llevó a en- alta. vieron un éxito muy destacado. Se 
sontrar la musma solución que los De ellos, el La-176, propulsado velocidad del sonido, en un suave construyeron unos 500 La-174D, 
serocnamastas alemanes. El ala por el RD-45, una mejora local del picado, el 26 de diciembre de 1948. con la designación militar de La-15, 


una 2 Hecha de 3)" 
aque e, incluso con 
ell 1 100 kg) de su 


Nene, fue el primer avión en el 
mundo que tuvo alas en flecha de 
45”. Se convirtió así en el primer 


A pesar de tales logros, los avio- 
nes de Lavochkin sufrieron algunos 
problemas de manejabilidad y no tu- 


más otros 500 La-15UTI, la versión 
biplaza de entrenamiento designada 
por su constructor como La-180. El 








Yakovlev Yak-23 “Flora” 
El Yak-23 fue diseñado para acomodar 

un reactor británico Rolls-Royce Derwent 
en la parte delantera del fuselaje, con una 
simple tobera de admisión en la proa 

y de exhaustación bajo la cabina. Así se 
conseguía una mínima pérdida de empu; 
Sus principales competidores fueron el 
Lavochkin La-174 y el Yak-25. 
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Yakovlev Yak-25 

Este avión se desarrolló en paralelo con el Yak-23, 
Tenía una cabina muy adelantada y superficies de 
cola en flecha, así como largos difusores de 
admisión y exhaustación. Fue abandonado cuando el 
Yak-23 demostró poseer mejores actuaciones y más 
fácil accesibilidad mecánica, pero serviría como base 
para el Yak-30. 
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Mikoyan Gurevich MiG-15 “Fagot” 
El MIG-15 fue la respuesta de Mikoyan a las 
















Lavochkin La-174TK 


Fue diseñado como competidor del Yak-23, como 
caza de reacción interino entre los MiG-9 de 
primera generación y los de ala en flecha. De 
configuración similar a los Lavochkin anteriores, 
el La-174TK entronizaba una nueva planta alar. 
Comenzó sus pruebas en vuelo cuando el Yak-23 


ya había entrado en producción. 


La-15, a pesar de sus limitaciones, 
era desde luego más veloz y manio- 
brable que los cazas europeos y mu- 
chos de los norteamericanos. 


La ascensión imparable de MiG 

Mientras que la suerte de La- 
vochkin, antes reconocido como lí- 
der de los diseñadores soviéticos 
después de Yakovlev, comenzaba a 
decaer, el OKB fundado por Ártem 
|. Mikoyan y Mijail L Gurevich se 
situó repentinamente a la cabeza de 
la industria de cazas en la URSS. 

El éxito de MIG comienza en una 
reunión celebrada en el Kremlin en 
marzo de 1946, donde se comunicó 
al OKB que debía producir un caza 
moderno superior, capaz de operar 
desde los aeródromos tácticos exis- 
tentes —es decir, desde campos de 
herba—, alcanzar Mach 0,9, gozar 
de buena maniobrabilidad a 11 km 
de altitud y de la autonomía para una 
misión típica de al menos una hora. 
El bureau MiG prometió cumplir los 
requisitos con su avión Tipo S, que 
incorporaba ala en flecha. 

El diseño resultante tenía un ala 
en flecha a 35” en la línea del 25 %, 










(a línea teórica que une los puntos 
situados a un cuarto de la distancia 
entre los bordes de ataque y fuga). 
Algo achatado, con un fuselaje de 
sección circular, el avión estaba re- 
matado por un gran estabilizador en 
flecha sobre la deriva. 

Sólo existía una cortapisa para 
este diseño potencialmente inigua- 
lable: ninguno de los motores sovié- 
ticos era lo suficientemente potente 
para cumplir lo especificado. Y en- 
tonces se recibieron los Rolls-Roy- 
ce Nene. La factoría GAZ-45 de 
Moscú preparó inmediatamente el 
utillaje para reproducirlo, ligera- 
mente modificado, como RD-45, 
mientras que la oficina técnica de V. 
Ya. Klimov inició los trabajos de 
modificación y mejora que lo con- 
vertirían en el VK-1, con un empuje 
de 2 700 kg. Con la nueva planta 
motriz, el “Avión S” se convirtió en 
el legendario MiG-15. 

El MiG-15 voló por vez primera 
el 30 de diciembre de 1947. Tenía 
exactamente la forma correcta y el 
tamaño apropiado para sacar el má- 
ximo partido a su motor y tendía a 
funcionar mejor a gran altitud. 


de Mikoyan. 


Derecha: El Yak-17 era 
básicamente un Yak-15 con 
motor más potente, superficies 
de cola aumentadas y tren de 
aterrizaje triciclo. 


Abajo: El Lavochkin La-174 fue 
producido en serie como La-15. 
Denominado “Fantail” en el 
código de la OTAN, sirvió 
principalmente en misiones 

de ataque al suelo, 


En combate con los Sabre 

El MiG-15 zarandeó la prepoten- 
cia aliada al aparecer en combate 
sobre Corea en 1950. 

Con el F-86, los pilotos aliados 
disponían de casi la misma velocidad 


demandas de Stalin, en 1946, quien solicitaba 

un caza diurno de alta cota superior a todo lo 
existente. Fue el primero de los competidores en 
volar y, al ordenarse su producción en serie en 
gran escala, daría lugar a la preeminencia 












y probablemente de mejor alcance 
pero el MIG podía volar más 21 
y subía más rápidamente. 1 rmuen- 
tras que las seis ametralladoras de 
12,7 mm del F-86, especialmente 
gracias a un avanzado visor radar 




















Yakovlev Yak-30 


2 apariencia muy similar a su rival el MiG-15, el 

-30 era un avión pequeño y de líneas muy 

raciadas que no voló como prototipo hasta el 4 de 
embre de 1948, fecha en la que el MIG ya se 
caba en serie. Era demasiado tarde para que 

-se adoptado, a pesar de que en algunos aspectos 
u taba mejor que su competidor. Fue asimismo el 

urno caza diurno de esta oficina de diseño, que, a 

3rur de entonces, se dedicó a los interceptadores 

= largo alcance, los bombarderos ligeros e incluso 


ven (y 
y «D “3 Y 
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2 Os transportes y helicópteros. 


1948 





de tiro, conseguían más impactos 
por segundo, el armamento, mu- 
cho más pesado, del MiG —normal- 
mente un cañón de 37 mm y dos de 
23 mm— permitía a sus pilotos 
25nir fuego a mayor distancia y des- 
truir un caza enemigo con un único 
duen impacto. 

Fue producido en enormes can- 
udades, como el MiG-15UTT, un 
entrenador doblemando biplaza. 


Superándose 
satistecho del impaco causado 
pe el MIG- 15, el OKB MIG no es- 


=5 marzo de dde había recibido la 


SL que entraría en servicio como 
Mii-17. A primera vista podía to- 
mársele por un MiG-15, pero de he- 
cho era un rediseño casi completo. 
Los cambios eran, en muchos ca- 
5s, un simple quitar 5 mm de aquí 
3 añadwr 50 cm allá, pero tuvieron 
un efecto considerable. En el ala, el 
le ataque aumentó su lecha 
extenor a 42” y la tenor a 45”, al 
tercer sepa- 
fence, una 
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Lavochkin La-176 





plancha metálica sobre el extradós, 
de borde de ataque a fuga, para im- 
pedir que el flujo se desviíe— delan- 
te del alerón. La trasera del fuselaje 
se alargó, con algo más de ahusa- 
miento. El empenaje se hizo más 
alto y más puntiagudo, y la flecha 
horizontal aumentó considerable- 
mente. El SI voló el 13 de enero de 
1950. 

El MiG-17 se construyó en ma- 
yor cantidad aún que su predecesor 
y en muchas más versiones. La ma- 
yoría de ellas llevaron el VK-1F, 
una planta motriz mejorada y con 
posquemador, con una potencia de 
3 380 kg de empuje. 


Á través de la barrera del sonido 
El MIG-17 confirmó a su OKB 
progenitor como el líder del diseño 
de cazas en la URSS, y el bureau 
dio el siguiente paso Importante so- 
viético con el MiG-19. Aprobado 
como Tipo SM en julio de 1951, se 
construyó en forma de prototipo 
como 1-350M, voló el 18 de setiem- 
bre de 1953 y entró inmediatamen- 
te en producción como MiG-19, 
Propulsado por dos motores axia- 


Fue diseñado en paralelo con el La-174. Algo mayor, 
estaba propulsado por un Nene de fabricación 
soviética. Demasiado tardío para competir con el 
MIG-15, se ganó un lugar en la historia en diciembre 
de 1948, al ser el primer avión soviético que 
superaba la velocidad del sonido en picado. 


El Lavochkin La-160 era extremadamente veloz. 


Lavochkin La-15 “Fantail” 

Lavochkin produjo el primer caza soviético de ala 
en flecha, el La-160, que voló en setiembre de 
1947. Un ala similar fue utilizada por el La-168, 
propulsado por un Derwent, compitiendo con el 
Yak-30 y el MiG-15. Se mostró falto de potencia. 
Lavochkin produjo entonces una versión 
aligerada, de menor resistencia aerodinámica, 

el La-174, que finalmente entró en producción 
como La-15. 


















Abajo: El Lavochkin La-176 
era básicamente un La-174 
de mayor tamaño y se ganó un 
lugar en los libros de historia 
al ser el primer avión soviético 
que excedió Mach 1. 
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pero demasiado pesado y aquejado de numerosos 
problemas de manejo. El MiG-19 “Farmer” resultó 
ser un interceptador transónico más eficaz. 








Mikoyan Gurevich MiG-17 “Fresco” 
El MiG-17 era un paso evolutivo del MiG-15 y 
sucesor de éste. Conservaba las secciones 


delanteras del MiG-15, muy refinadas para la época, 


junto con una sección trasera alargada y una planta 
alar de perfil más delgado y flecha más acusada. 

El segundo modelo de serie, el “Fresco-C”, 
introdujo el motor VK-1F con posquemador. 


Lavochkin La-190 

El La-190 y el Yak-1000 fueron diseñados como 
interceptadores supersónicos. El Yak tenía, sin 
embargo. algunos vicios de pilotaje en tierra y se le 
negó el permiso para volar. El Lavochkin voló, pero 
no muy bien. Tenía, empero, unas actuaciones 


Mikoyan-Gurevich MiG-19 “Farmer” 


Tanto el Yak-1000 como el La-190 se diseñaron 


para cubrir el pliego de condiciones de 


un nuevo sustituto transónico del MIG-17. Ambos 
fueron diseñados como aviones supersónicos, 

y ambos fracasaron. Se revisó el pliego de 
condiciones y el bureau Mikoyan diseñó el 
MIG-19. El nuevo avión fue el primer caza 
supersónico soviético que entró en servicio. 


les con posquemadores, el nuevo 
MIG tenía una flecha en el borde de 
ataque de 58” y consiguió superar la 
velocidad del sonido en vuelo horn- 
zontal. Estaba equipado con esta- 
bilizadores de cola enterizos y man- 
do asistido. 

Aunque fue fabricado en menor 
número que el MiG-17, el MiG-19 
era un avance importante en todos 
los sentidos. Se trataba de una má- 
quina de combate aéreo soberbia, 
superior en términos generales a su 
rival el North American F-100 Su- 
per Sabre, especialmente en tre- 
pada, actuaciones a alta cota, giro 
sostenido y alcance. Y era capaz de 
operar desde pistas improvisadas. 


Derecha: El Yak-30 fue diseñado 
según las mismas especificaciones 
que el MiG-15, pero no comenzó su 
programa de pruebas hasta después 
de que éste ya hubiese comenzado a 
ser fabricado en serie. El Yak era 
mejor en algunos aspectos. 


fenomenales, rebasando la velocidad de Mach 1,03. 

























Izquierda: El MiG-19 constituyó la base 
de una amplia gama de aviones de 
investigación y prototipos, entre los que 
se encontró el SM-30, con un cohete 
acelerador externo. 
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llá en mayo de 1935, el a la 

sazón mayor avión del mun- 
do, el gigantesco Maksim Gorka, 
volaba sobre la Unión Soviética 
acompañado de un menudo caza 
para poner de relieve la diferencia 
de tamaños. El caza inició un rizo 
no autorizado en el programa, 
embistió al monstruo y ambos se 
precipitaron a tierra, muriendo 46 
personas. Treinta y un años des- 
pués, el 8 de junio de 1966, un pe- 
gueño caza F-104 que escoltaba al 
fabuloso bombardero supersónico 
XB-70, chocó con él. Las conse- 
cuencias de ello llegan hasta nues- 
tros días. 

El XB-70 Valkyrie no era un 
avión ordinario. Diseñado para 
sustituir al B-52 como principal 
bombardero intercontinental del 
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SAC, había sido concebido para 
hacer algo que ningún otro avión 
había intentado hasta entonces: 
cubrir grandes distancias a velo- 
cidades de crucero sostenido de 
Mach 3. Sólo algunos aviones po- 
dían alcanzar, durante unos pocos 
segundos, esos 3 200 km/h, pero 
el XB-70 debía volar a esa velo- 
cidad durante toda la penetración 
en espacio aéreo hostil. Ello no 
sólo exigía recurrir a estructuras 
y materiales nuevos, sino también 
a una aerodinámica revoluciona- 
ria: la colosal batería de seis gran- 
des reactores estaba en el interior 
del ala, y las secciones externas 
de ésta se abatían en ángulos de 
65. 

Más aún, el XB-70 era uno de 
los aviones más largos, pesados, 
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Izquierda: Uno de los prototipos del 
fabuloso bombardero XB-70 Valkyrie 
es sacado de factoría. Solventados 
algunos problemas de desarrollo, el 
programa de pruebas marchó según 
lo previsto y ambos aviones ayudaron 
a ampliar los horizontes del diseño 
de aeronaves. Entonces, una colisión 
en pleno vuelo echó por tierra todas 
las esperanzas. 





tarfighter, ahorz 

caba de 
derivas del XB-7D 

e Sobre 3u semi 2 


ente y entrar 
se en su capsulz 










La reina y sus escoltas, poco antes 
de la tragedia en la que murieron dos 
pilotos y el proyecto del XB-70. 
General Electric, que suministraba 
los motores, fue autorizada a 
efectuar una sesión fotográfica, pero 
el inexplicable comportamiento del 
Starfigehter (con los empenajes 
verticales de color naranja) provocó 
una pérdida innecesaria. 





6 Las cámaras dispararon. La 
sesión fotográfica terminó a las 
09,25, pero, de repente, a las 09,26, 
la radio gritó “¡Colisión en vuelo! 
¡Colisión en vuelo!”. 0J5) 








de 1965. Pintado blanco brillante 
como su gemelo, era un avión im- 
presionante. En su vuelo n.* 39, 
el 19 de mayo de 1966, fue utili- 
zado en investigaciones en apoyo 
del proyecto de avión comercial 
supersónico de EE UU (SST), 
provocando estampidos sónicos, 
como los que se esperaba haría el 
5>5T, sobre regiones remotas al 
deste del país, midiéndose los re- 
sultados desde tierra. El propio 
awión recibió una instrumentación 
más completa y se previeron 
otros 12 vuelos como aquél. 

El vuelo n.* 39 había sido el pri- 
mero en el que se habían soltado 
las mendas del animal. Sus seis 
motores General Electric J93-3 
seron toda su potencia y, durante 
33 minutos, el 62-207 sostuvo 
Mach 3,08 en un memorable vue- 
o de 2 700 millas a través de ocho 


— 


Estados occidentales. 


El fatidico último vuelo 

ste trabajo se hacía dentro del 
comrato de la Fase 1 firmado en- 
tre la USAF y el fabricante, North 


nar el 15 de junio de 1966, y ser 
susunudo por un contrato conjun- 
to entre la USAF y la NASA. Los 
la Fase 1 debían ter- 
ma misión del 62-207 
el mermnes $ de junio de 1966. Era 





Además de ser un bombardero 
avanzadísimo, el XB-70 fue utilizado 
para investigar el vuelo a alta 
velocidad en apoyo del programa del 
SST, el avión comercial supersónico 
de EE UU. 


una salida sencilla, en la que de- 
bían realizarse algunos trabajos 
menores aún pendientes. En la 
reunión final de planificación, en la 
base de Edwards, se añadió una 
aceleración a supersónico. El pi- 
loto del XB-70 sería Alvin S. Whi- 
te. Como la misión era rutinaria, 
se permitió que el comandante 
Carl S. Cross aprovechara para 
volar como copiloto. 

Como en muchos países, era 
práctica común en EE UU que las 
Fuerzas Armadas permitiesen a 
uno de sus proveedores tomar fo- 
tografías —por ejemplo, de un 
avión en vuelo— mientras no in- 
terfiriese en la misión oficial. Á la 
vista de las fotografías que po- 
drían tomarse y de que éste po- 
dría ser el último vuelo de la Fase 
1, General Electric (GE, que nada 
tiene que ver con la firma homó- 
nima británica) obtuvo autoriza- 
ción para Organizar una pequeña 
formación de reactores rápidos 
propulsados por sus motores, que 
volaría junto al XB-70 al final de la 
misión de éste. 

El XB-70 despegó a las 07,15 


horas, ascendió e inició su trabajo 
con una serie de pasadas de cali- 
bración a diversas velocidades 
subsónicas. Después de otras 
comprobaciones, efectuó la ace- 
leración supersónica (a Mach 1,4 
y a 31 000 pies), sobrevolando 
Edwards hacia el sudoeste. En- 
tonces redujo a velocidad subsó- 
nica, viró al este y se le unieron 
los demás aviones con motores 
GE. Estos eran un F-4B Phantom 
de la base naval de Punta Mugu; 
dos aviones Northrop (un T-384. 
Talon y un F-5A Freedom Figh- 
ter, ambos de la USAF); y un 
Lockheed F-104N de la NASA, 
una versión especial del F-104A 
dotada de un motor cohete adicio- 
nal y empleada en el entrenamien- 
to de astronautas. 

La formación era controlada 
por el avión fotográfico, un Lear 
Jet con motores GE (aunque, 
como éste no tenía frecuencias 
comunes con el XB-70, todos los 
mensajes tenían que ser retrans- 
mitidos por Edwards). La sesión 
fotográfica fue bien, los aviones 
mantuvieron una formación per- 
fecta y GE consiguió unas imá- 
genes estupendas pero que nunca 
utilizó. 


Vórtices violentos 

Y no las utilizó debido a lo 
que sucedió a continuación. El 
F-104N, con los empenajes pin- 
tados de color: naranja brillante, 
comenzó a acercarse peligrosa- 
mente a la popa del Valkyrie. 
Eran las 09,26 horas. El estilizado 
caza de la NASA estaba tripulado 
por Joe Walker, jefe de pilotos de 
investigación de la NASA. Natu- 
ralmente, era un piloto muy ex- 
perimentado, gran parte de cuyas 
4 995 horas de vuelo las había 
conseguido en proyectos avanza- 
dos de investigación, incluidos va- 
rios vuelos en el avión cohete 
X-15, capaz de volar a 7 200 km/h. 
Pero, contrariamente a la buena 
disciplina de vuelo y al sentido co- 
mún de un piloto tan veterano, se 
mantuvo muy cerca de la popa del 
bombardero, casi tocándolo, y aca- 
bó justo debajo del borde marginal 
derecho de éste. Las secciones 
externas alares del Valkyrie es- 
taban abatidas en un ángulo inter- 
medio de 30*, de modo que crea- 
ban unos vórtices intensos. De 
repente, el F-104 fue atrapado 
por esas turbulencias. 


Bola de fuego 

Al instante, el caza se encontró 
invertido y fue arrastrado hacia el 
extradós alar del bombardero. El 
XB-70 tenía dos derivas monoblo- 











Cabina 

Albergaba cuatro tripulantes, 

cada uno en una cápsula eyectable 
por cohetes. 


que móviles, sin timones de di- 
rección. El caza alcanzó la deriva 
derecha, arrancándola casi en su 
totalidad, después desgajó toda la 
deriva izquierda y cayó contra el 
extradós de la semiala izquierda. 
Esta serie de impactos convirtió 
al F-104 en una bola de fuego. Al 
ver esto, el Lear Jet volvió a to- 
mar fotografías, mientras que el 
resto de la formación se abrió gra- 
dualmente. 

El F-104 en llamas quedó rápl- 
damente atrás, pero ahora todos 
los ojos miraban al Valkyrie. ¿Ha- 
bría sobrevivido a la colisión? Du- 
rante unos segundos, el dañado 
bombardero siguió volando recto 
y nivelado. Entonces, con lentitud 
majestuosa, empezó a alabear. 


El último vuelo del Valkyrie 


Derivas 
Tenían dos menudas secciones 
35 Que e est 
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Bordes marginales 

Se abatían a 25” o 65” para 
retener la onda de choque bajo 
el ala, consiguiendo así la 
máxima sustentación por 
compresión. 
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Ala 
El ala era en delta para que, a / 
velocidades supersónicas, crease y 
una onda de choque sobre la que 

el avión pudiese “cabalgar”, 


Planos canard 

Aseguraban el control de cabeceo 
en conjunción con los elevones 
del borde de fuga alar. 


A E aumentando así la sustentación. 
Ed MT En el borde de fuga había 
SÓ elevones de seis secciones para 
AS el control de cabeceo y alabeo. 
¡A 
ZA Armas 


Entre los conductos motrices había una 
gran bodega de armas que podía albergar 
14 bombas termonucleares de caída 
libre. No había provisión para misiles ni 
armamento defensivo, pues se juzgó 

que bastaría con las contramedidas 
electrónicas y las propias prestaciones 


Planta motriz 

Los seis turborreactores con 
poscombustión General Electric J93-3 
daban un empuje de 73 440 kg, haciendo 
del Valkyrie el avión más poderoso de la 







del avión. 
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Era evidente que se había perdido 
todo control sobre él, probable- 
mente por la rotura de los con- 
ductos hidráulicos que llevaban a 
los cuatro grupos de elevones de 
borde de fuga. El alabeo pasó la 
vertical, con una violenta guiñada. 
El avión caía y perdió una enorme 
porción de la semiala izquierda. 
En ese momento, White se eyec- 
tó en su cápsula especial de es- 
cape. Unos segundos después ce- 
saron las oscilaciones y el XB-70 
cayó en barrena plana. 


La caída del proyecto 

El avión cayó a tierra casi en 
horizontal, unos 6 km al norte de 
la ciudad de Barstow. Nadie se 
explica por qué el comandante 





Cross, un piloto con 8 528 horas 
de vuelo, ni siquiera inició la se- 
cuencia de eyección del avión; na- 
turalmente, munó. 

La pérdida del avión n.” 2 fue 
determinante, pues el n.” 1 care- 
cía de la instrumentación especial 
para las pruebas de estampidos 
sónicos. Á largo plazo, los aspec- 
tos políticos tuvieron consecuen- 
clas aún peores. El congresista 
George H. Mahon, presidente del 
poderoso Comité de Asignaciones 
de la Cámara, dijo: “La pérdida de 
estos hombres, y de un avión en 
el que el contribuyente ha inver- 
tido más de 500 millones de dó- 
lares, por satisfacer al departa- 
mento de relaciones públicas de 
una compañía privada, es indefen- 





historia hasta la aparición del Boeing 747. 
Incluso sin el previsto combustible de 
elevada volatilidad, los seis J93 


convertían al XB-70 en el avión más 
ruidoso de todos los tiempos. BS 


ue 
ón 
dible”. General Electric no había 
hecho nada mal. El vuelo había 
sido autorizado, la sesión fotográ- 
fica habría resultado impecable y 
GE nada tenía que ver con el com- 
portamiento del piloto del F-104., 
Pero la tormenta que siguió fue 
enorme, y todavía dura. 

Cambió la actitud de la USAF, 
el Gobierno y las Fuerzas Arma- 
das de EE UU hacia la prensa. 
Los ejercicios de fotografía aérea 
estuvieron mucho tiempo prohi- 
bidos, e incluso hoy es más difícil 
que antes de 1966 tomar fotogra- 
fías aire-aire de aviones de la 
USAF. 


Desventaja comercial 
Hay mucha gente en la USAF 


pa: 
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que piensa que esta colisión en 
vuelo —que, de hecho, no tuvo 
impacto en los efectivos operacio- 
nales de la Fuerza Aérea, salvo la 
pérdida del comandante Cross— 
fue en gran medida responsable 
de que el gran rival de GÉ, Prat: 
€ Whitney, consiguiese el virtua! 
monopolio de la propulsión de los 
cazas principales: F-111, F-15 y 
F-16. Sólo ahora está cambiande 
la situación, pues GÉ suministra 
los motores del F/A-18A yv de las 
nuevas versiones del F-14, as: 
como de las nuevas vanantes de 
los cazas de la USAF. 

En cuanto al otro XB-70, e: £ 
de febrero de 1969 hizo su tuno 
vuelo, hacia el Museo de lz 
USAF. 



















223001 de una competición (contra el YF-17) para un nuevo caza altamente maniobrable 
n ee o de 1975, el F-16 ha sido objeto de grandes contratos de producción y licencia, 
25 la USAF sola ha encargado 1 985 aviones. Otros usuarios son Bélgica (160), Corea 
ur (36), Dinamarca (58), Egipto (80), Israel (150), Noruega (72), Países Bajos (213), 
stan 140) y Venezuela (24). Su equipo avanzado incluye navegación inercial y TACAN, 
"323" de pulsos Doppler para telemetría, y ordenador central de datos aéreos y control de 
o El sistema de control de vuelo incluye un computador, sistema de mando eléctrico 
TDS automáticos en los bordes de ataque y de fuga. 
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“cer miembro de la serie Century de a lio supersónicos norteamericanos, el 
cata tocovempo de ala en delta F-102 voló, como prototipo YF-102, en octubre de 1953 


“22 27 desarrollo del avión experimental XF-92A. El F-102A de serie incorporaba 

2 merosos refuerzos para robustecer su delgada ala; otras peculiaridades eran sus | 
220003 de matenial alveolar encolado, su fuselaje conformado según la Regla del Area, 
cs ms.es Falcon y su sistema de control de tiro. La llegada de aviones más modernos 


22 +02 la Guardia Aérea Nacional y, después, a ser sustituido por el F-106. 
prococcón ascendió a 889 aviones. 
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mon nkaza ¿Ace ar F 102A Delta 


AE 
— A 


Enwergadura: 11,62 m 
: 2384 m 
Planta motriz: un turborreactor 





Cazas de la USAF 


GD F-16 Fighting Falcon 155 





A ralz de las demoras iniciales del F-102A, la USAF empezó a examinar una versión 
mejorada (llamada F-102B) que satisficiese su necesidad de un interceptador. Este modelo 


| se convirtió en el F-106 Delta Dart, un caza capaz de Mach 2,3 que debía llevar 


un único cohete AIR-2A Genie o un cohete nuclear AIR-2B Super Genie y cuatro misiles 
AIM-4F/G Falcon. Los problemas con el sistema de control de tiro MA-1 llevaron casi a la 
cancelación del programa, pero al final se construyeron 277 monoplazas F-1064 y 63 
entrenadores biplazas; la producción concluyó en 1960. Gracias a varias modernizaciones, 
el F-106 se ha mantenido como un interceptador eficaz, en la Guardia Aérea Nacional, 
hasta finales de los años 80. 


Especificaciones: 
interceptador todotiempo 
monoplaza Convair F-106A Delta 
Dart 

Envergadura: 11,67 m 

Longitud: 21,56 m 

Planta motriz: un turborreactor 
Pratt « Whitney J57-P-17 de 

11 113 kg de empuje 
Armamento: un cañón de 20 mm 
o un cohete de ojiva nuclear AIR-2 
Genie y cuatro AÁAAM AlM-4 
Velocidad máxima: Mach 2,3 a 
36 000 pies 

Alcance operacional: 1 533 millas 






























Especificaciones: caza 
polivalente monoplaza General 
Dynamics F-16C Fighting Falcon 
Envergadura: 9,45 m 
Longitud: 15,09 m 

Planta motriz: un turbosoplante 
Pratt €: Whitney F100-P-200 de 
10 814 kg de empuje 
Armamento: un cañón multitubo 
de 20 mm, dos AAM AlM-9 
Sidewinder y hasta 9 276 kg de 
cargas lanzables 

Velocidad máxima: más de 
Mach 2,1 en altitud 

Alcance operacional: 

1 260 millas 
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Aunque el F-15 es el principal caza de defensa aérea de la 
USAF, el F-16 sirve en cantidades ingentes en misiones de 
caza y ataque. Este ejemplar es un F-16C de la 50.* Ala de 
Caza Táctica de Hahn, una de las tres que emplean el 
Fighting Falcon en la República Federal de Alemania. 


Lockheed YF-124 158 || Lockheed F-104 Starfighter 159 
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_a designación YF-12A cubría tres interceptadores experimentales, que empezaron a volar 
en agosto de 1963 y se desarrollaron en paralelo con el avión de reconocimiento 
estratégico A-12. Con sus dos turbo-estatorreactores, el YF-12A poseía una velocidad 
máxima de crucero de Mach 3,35 a alta cota, y montaba un radar de control de tiro, por 





Puesto en vuelo en febrero de 1954, el Starfighter fue uno de los primeros cazas 
mundiales con genuinas prestaciones de Mach 2, pero no interesó a las Fuerzas Arras 
norteamericanas, aunque varios escuadrones se equiparon con cazas F-1044 38, LU 3 


finales de ese decenio. Sin embargo, se produjo bajo licencia en Europa como P-124- 














oulsos Doppler, Hughes ASG-18 y ocho misiles avanzados, además de un sistema sensor fabricándose 947 a cargo de un consorcio alemán occidental, holandés, belaa e 13.270 

nfrarrojo. Los tres YF-12A fueron objeto de un programa de evaluaciones que duró hasta también fue construido en Canadá (CF-104) y Japón (F-104,J), Caracterizado por 2. 223302 

noviembre de 1979 y siguen estando entre los interceptadores más avanzados de la y menuda ala trapezoidal, el Starfighter presenta un radar multifunción NASARS 7 

mistoria. | computador de bombardeo y uno de datos aéreos, y un sistema de navegación cerco 
e totalmente automático. 

Especificaciones: 

nterceptador biplaza Lockheed Especificaciones: caza 

“F-12A polivalente monoplaza Lockheed 


Envergadura: 16,94 m F-104G Starfighter ”- 
Longitud: 30,98 m Envergadura: 6,68 m HH A 
Planta motriz: dos turbo- Longitud: 16,69 m en Tu 
=statorreactores Pratt € Whitney Planta motriz: un turborreactor ' 33 

-58 (UT11D-20B) de 14 755 kg de E General Electric J79-GE-11A de / o O =+ 

=mpuje unitario ES 7 167 kg de empuje ==> ———————= WE 
Armamento: ocho AAM Hughes Ú Armamento: un cañón multitubo A |/ A 

AR-9 (AlM-47A) de 20 mm, dos AAM AlM-9 a 


Velocidad máxima: Mach 3,35 Sidewinder y hasta 1 955 kg de 0: 








=n altitud carga lanzable NES <= 
- Alcance operacional: Velocidad máxima: Mach 2,2 A 
| 7 500 millas en altitud | 


O — HH jon , Alcance operacional: 
o > li PE — ¡ 
> a Ll 5 -— 1 520 millas 





























McDonnell F-4 Phantom lil 160 


Después de haberse fabricado 5 057 ejemplares, en 1979 concluyó la producción del F-4 
Phantom Il, uno de los grandes aviones de la historia. Desarrollado como caza embarcado 
para la US Navy, el XF4H-1 voló en mayo de 1958. A los cazas navales F-4A y F-4B 
siguieron los F-4C, D y E para la USAF; este último tenía motores más potentes, un radar 
menor, slats de maniobra y un cañón multitubo de 20 mm. Los F-4 de la USAF, la Navy y 
el USMC participaron de forma muy activa en la guerra de Vietnam. La producción con 
licencia y las exportaciones han dado al Phantom difusión mundial. Los F-4C españoles 
van a ser sustituidos a corto plazo por los nuevos McDonnell Douglas EF/A-18A Hornet. 


















McDonnell F-101 Voodoo 161 ' McDonnell F-15 Eagle 162 
































ultado de una demanda de la USAF por un caza de escolta lejana (que dio lugar 
"McDonnell XF-88 en 1947), el F-101 debía acompañar a los bombarderos 
tercontinentales B-36 del SAC. Este retiró su participación antes del primer vuelo del 
-301, en setiembre de 1954, y el F-101A entró en servicio en el TAC a principios 

1257 como caza de largo alcance con capacidad limitada de ataque nuclear. Pero su 
mranencia en primera línea fue breve y, de hecho, la versión más longeva fue la 


318/C de reconocimiento. El F-101€ era un caza reforzado de ataque nuclear, pero 


R Puesto en vuelo en 1972, el caza polivalente F-15 es uno de los mejores cazas del mundo 
en su clase, con unas prestaciones, una maniobrabilidad y una capacidad de carga 
fabulosas. El monoplaza F-15A y el entrenador F-15B fueron sustituidos, a primeros de los 
años 80, por el F-15C y el F-15D, que introdujeron módulos FAST con combustible, 
aviónica y cámaras adicionales. El nuevo modelo de la USAF (hay pedidos 392 ejemplares) 
es el caza bivalente de largo alcance F-15E, que emplea el radar de alta resolución 
APG-70 y barquillas FLIR y LANTIRN. El F-15 sirve también en Israel, Arabia Saudí 


y Japón, y está en desarrollo una versión de actuaciones STOL. 
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y Especificaciones: caza 
Especificaciones: bivalente monoplaza McDonnell 
merceptador todotiempo biplaza Douglas F-15E Eagle 
"AcDonne!| F-1018 Voodoo Envergadura: 13,05 m 


Enwergadura: 12,09 m 
Longitud: 20,54 m 

Planta motriz: dos 
tomoresciores Pratt 4 Whitney 
25 de 6 742 xg de empuje 


1 


Armamento: dos cohetes de 
Dr nudes GAR-2 Genie y 
cuatro AAM AlMA Falcon, o seis 
*eocidad máxima: Mach 1,85 





isarnce operacional: 1 550 millas 


Longitud: 19,43 m 

Planta motriz: dos 
turbosoplantes General Electric 
F100 de 12 701 kg de empuje 
unitario 

Armamento: un cañón multitubo 


| de 20 mm y hasta 10 660 kg de 


cargas lanzables 

Velocidad máxima: Mach 2,54 
en altitud 

Alcance operacional: 

3 570 millas 
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Cazas de la USAF 





Especificaciones: caza 
polivalente biplaza McDonnell 
Douglas F-4E Phantom || 
Envergadura: 11,79 m 

Longitud: 19,20 m 

Planta motriz: dos 
turborreactores General Electric 
379-GE-17 de 8 119 kg de empuje 
Armamento: un cañón de 20 mm 
y hasta 7 258 kg de cargas 
lanzables 

Velocidad máxima: Mach 2,17 
en altitud 

Alcance operacional: 1 410 millas 
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Uno de los más famosos aviones de combate de la historia, el Phantom fue 
el principal caza de la USAF a finales de los años 60 y durante todos los 
7O. En la guerra de Vietnam, llevó a cabo misiones de ataque y de combate 
aéreo, resultando excelente en ambas. Este ejemplar pertenecía a la 388.* 
Ala de Caza Táctica de Korat (Tailandia). 
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NA F-100 Super Sabre 











Primer caza supersónico operacional del mundo, el F-100 derivó del interceptador Llamado al principio F-100B, este avanzado desarrollo de cazabombardeo del Super Sa57= 


transónico F-86 y presentaba un ala en flecha de 45". Voló en abril de 1953. Los primeros 
F-100A padecieron problemas de acoplamiento inercial de guiñada y picado, lo que se 
solucionó agrandando la deriva y los bordes marginales en el F-100C, que llevaba ocho 
soportes subalares. El F-100D, con capacidad nuclear, podía emplear sistemas de ECM 

y sirvió en Vietnam en misiones de ataque, FAC y guerra electrónica; más tarde equipó 
unidades de la Guardia Aérea hasta 1980. Se produjo un total de 1 274 aviones F-100D, 
y algunas versiones sirvieron también en Dinamarca, Francia, Taiwan y Turquía. 


Especificaciones: caza de 
ateque monoplaza North American 
F-100D Super Sabre 
Envergadura: 11,82 m 
Longitud: 14,36 m 

Planta motriz: un turborreactor 
Pratt € Whitney J57-P-21A de 
7711 kg de empuje 
Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y hasta 3 402 kg de 
cargas lanzables 

Velocidad máxima: Mach 1,31 
a 35 000 pies 

Alcance operacional: 600 millas 


| estaba propulsado por un turborreactor con poscombustión Pratt €e Whitney dotado de 





' desconocido 











difusor de admisión dorsal bifurcado. Se produjeron tres prototipos, el primero de los 
cuales voló en setiembre de 1956; .estos aviones presentaban alerones-espóllers y un= 
deriva monobloque móvil (que más tarde se adoptó en el avión de ataque A3J Vio ante 


_ 


llevaba, semicarenada, una bomba o un tanque lanzable. Aunque los prototipos rebas=="3"7 
frecuentemente Mach 2, el proyecto fue cancelado en 1957 en favor del F-105 


Especificaciones: prototipo 


| de cazabombardero monoplaza 


North American YF-1074 
Envergadura: 11,15 m 
Longitud: 18,54 m 

Planta motriz: un turborreactor 
Pratt € Whitney J75-P-9 de 

11 113 kg de empuje 
Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y 5 443 kg de carga 
lanzable 

Velocidad máxima: Mach 2,25 
a alta cota 

Alcance operacional: 











- Planta motriz: dos 
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n sensicio unos 2 000 ejemplares en más de 30 fuerzas aéreas cuando, en enero 
finalizó la producción del F-5. Monoplaza derivado del entrenador T-38 Talon, el 
E > original voló en julio de 1959 y maduró en el caza ligero de exportación F-5A 
==00 Fighter y el entrenador F-5B. A su vez, de éstos derivaron los actuales F-5E y 

F Tiger Il, con flaps de maniobra en los bordes de ataque y fuga. Los ejemplares de la 
2F se usan como “agresores” de entrenamiento de combate (simulan ser cazas 
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preciticao fica: caza ligero 
monoplaza Northrop F-5E Tiger || 
Envergadura: 8113 m 

Longitud: 14,45 m 


inmnomreaciores General Electric 
JES-GE-11B de 2 268 kg de 
empuje unitario 
Armamento: dos cañones de 
20 n mn, das AAM AlM-9 y hasta 
a «g de carga lanzable 
Velocidad máxima: Mach 1,64 
2 25 000 pies 
Alcance sele ai Gr 

¡543 millas 


Northrop F-20 Tigershark 167 











Vibra de dos pérdidas de prototipos a primeros de los años 30, el F-20 fue un derivado 


mea comotor del F-SE Tiger Il y alcanzó todas las metas de proyecto, pero no consiguió 


adores . Con un 80 % más de empuje que el F-5E, el F-20 poseía genuinas 
cones de Mach 2 y presentaba una amplia gama de aviónica moderna, incluidos 


co radar rmulimodo de exploración hacia abajo APG-67, proceso digital de señales, 


Domociador operacional numérico en estado sólido, un HUD, un receptor de alerta radar 
lemas de contramedidas ALE-40 y ALO-171. Era compatible con gran 
31es y constituía una opción de bajo coste. 


- Especificaciones: caza 


Longitud: 14,42 m 


PP — 


monoplaza Nonhrop F-20 
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Envergadura: 8.13 m 


Planta motriz: un turbosoplante 
General E sume Fa04- ¡GE-100 de 
once? dos cañones de 
20 ren y hasta 4 082 kg 

Be CSS RANZaes 


Velocidad máxima: Mach 2,7 
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Northrop YF-17 Cobra 











Producido por cuenta del fabricante como Northrop P-600, el Cobra se presentó a una 
competición lanzada en 1974 por la USAF para encontrar un nuevo caza ligero, pero fue 
derrotado por el General Dynamics YF-16 Fighting Falcon. Los YF-17A volaron en junio y 
agosto de 1974 y, después de la competición mencionada, fueron probados por la US 
Navy, que necesitaba un nuevo caza de combate y ataque. El Cobra fue elegido para su 
ulterior desarrollo, que corrió a cargo de McDonnell Douglas y Northrop, y se convirtió en 
el F/A-18 Hornet. 


Especificaciones: prototipo 
de caza ligero monoplaza Northrop 
YF-17A Cobra 

Envergadura: 10,67 m 
Longitud: 15,85 m 

Planta motriz: dos 
turbosoplantes General Electric 
YJ101 de 6 804 kg de empuje 
unitario 

Armamento: dos cañones de 
20 mm y dos AAM AlM-9 
Sidewinder 

Velocidad máxima: Mach 2,1 
en altitud 

Alcance operacional: 
desconocido 





Republic F-105 Thunderchief 168 
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Puesto en vuelo en 1955, el F-105 padeció largas demoras debidas a la indecisión de la 
USAF. El primer modelo de serie, el monoplaza F-105B, se unió al TAC en agosto de 1958 
y fue seguido, en 1961, por el F-105D. Eficaz caza de ataque con capacidad nuclear, el 
“Thud” fue muy empleado en misiones a baja cota en Vietnam, inicialmente con pesadas 
cargas de bombas convencionales. Á finales de los años 60 se dedicó a las peligrosas 
misiones Wild Weasel, en las que usó misiles Shrike y Standard para neutralizar las 
concentraciones antiaéreas enemigas. Su sistema de armas se basaba en el radar 
multimodo y monopulso NASARR, un Doppler y un control de armas ASG-19. El F-105 fue 
retirado en 1984. 


Especificaciones: 
cazabombardero monoplaza 
Republic F-105D Thunderchief 
Envergadura: 10,64 m 
Longitud: 19,63 m 

Planta motriz: un turborreactor 
Pratt € Whitney J75-P-19W de 
11 113 kg de empuje 
Armamento: un cañón multitubo 
de 20 mm y hasta 5 443 kg de 
cargas lanzables 

Velocidad máxima: Mach 2,08 
en altitud 

Alcance operacional: 

2 207 millas 








( ( Yo fui en el QE2 debido 


a que llegué tarde. El cabo Jay 
Rigg —mi copiloto y artillero— y 
yo nos unimos al escuadrón el día 
en que éste zarpó de Southamp- 
ton. Arribamos a las Falklands el 
-1 de junio, justo después de la ba- 
talla por Goose Green, es decir, 
que llegamos realmente tarde. 
"Desde el momento en que lle- 
gamos allí nos estuvimos prepa- 
rando para el gran avance sobre 
Stanley. Debíamos apoyar a los 
Guardias Escoceses en Tumble- 
down, lo que me llenó de satisfac- 
ción debido a que ése era mi anti- 
guo regimiento. 
Derecha: Un herido es 
desembarcado de un 
Scout y llevado 


rápidamente hasta 
los cirujanos. 


Abajo: Los Scout no se emplearon 
sólo para la evacuación de bajas. En 
la ilustración, uno de ellos dispara 
un misil SS-11 durante el asalto 
sobre Swan Inlet House. 
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”La noche que comenzó lo de 
Tumbledown, estábamos metidos 
en nuestros sacos de dormir, in- 
tentando pasar el menor frío po- 
sible y confiando en que nos de- 
jasen tranquilos toda la noche. 


Evacuación 


en combate 


Pero entonces nos hicieron levan- 
tar y nos enviaron a evacuar a un 
gurkha y a un guardia escocés he- 
ridos en las laderas de Tumble- 
down. 

”La primera vez que hubimos 





de jugarnos el pescuezo fue por e! 
gurkha. Llevaba el helicóptero a 
baja velocidad, a unos 50 nudos, 
cerca de la ladera, pues había de- 
cidido que si veía la estela de 
humo de un misil dirigiéndose tha- 
cla nosotros, aterrizaría como 
fuese, pues prefería romper el 
avión posándome de cualquier 
manera que exponerme a que el 
impacto del misil nos hiciera miila- 
res de pedacitos.” 


Barquillas como ataúdes 
“Encontramos al gurkha y lo 
metimos en la barquilla. Llevába- 
mos un contenedor, como un 
ataúd, en el costado del helicóp- 
tero para que cupiesen más hen- 
dos en la cabina. La puerta estaba 
abierta, porque Jay debía subir y 
bajar en cualquier momento a em- 
barcar y desembarcar henidos. 
"Estaba yo sentado en mi pues- 
to, mirando en derredor, cuando 


vi caer un proyectil aquí y otro 


es 


sallá, y pensé «¡Cristo! Espero que 


no aterrice uno,por aquí». 
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_Combate aéreo >» 


Me preocupaba el guardia es- 

gue debíamos recoger a 

contnuaci ón, pues no se le veía 
por ninguna parte. 

_De repente, allí está, en el ho- 
nzonte, haciéndonos señales con 
el fusa, de manera que nos apro- 
aterrizamos. Lo que 
no sabíamos era que 
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li la lógica dictaba que aquél 
era un buen lugar para colocar 
. YO llevaba blindaje plástico 


habe 7 pi pisado una mina, podría ha- 
Der sobrevivido. Pero no Jay: es- 
taba de ple encima de uno de los 


A 


"A continuación despegamos, 
viramos y, como un murciélago, 
salimos de allí hacia la seguridad 
que suponía la colina que había de- 
trás de Tumbledown. Volamos a 
toda prisa hasta el hospital de san- 
gre central, donde los dos heridos 
pasaron directamente a manos de 
los cirujanos. Nos habíamos es- 
trenado. 

"Nos autorizaron a regresar a 
la misma zona para empezar a 
evacuar bajas de los Guardias Es- 
coceses. No estábamos nervio- 
sos, sino perdidamente ansiosos. 
Le comenté a Jay que me preo- 
cupaba el que en aquellas misio- 
nes pudiesen matarle. Pero él sa- 


bía que teníamos un trabajo que 
hacer. Me dijo: «Piensa que estás 
desangrándote en la ladera de una 
montaña y que unos te dicen “No 
podemos acercarnos y sacarte de 
aquí”. Eso no puede ser».” 


El enemigo está aquí 

“Sobrevolamos los morteros de 
los gurkha y empezamos a volar 
en zlgzag a lo largo de la ladera 
norte de Tumbledown hasta que 
alcanzamos el lado de la colina en 
poder de los nuestros. No podía 
aterrizar porque era demasiado 
empinado, de modo que hice que 
Jay saltase y subiese por la colina 
a ver qué pasaba.” 


Westland Scout AH.MKk 1 del Escuadrón 656 


ROTOR 


El Scout utiliza un rotor 






totalmente articulado, 
cuyas cuatro palas 
metálicas pueden 


plegarse para 


economizar espacio. 


CABINA 
El piloto ocupa 

el asiento derecho, 
con el copiloto (y 
navegante y artillero) 
en el izquierdo. Los 
misiles son guiados 
a través de un visor 
giroestabilizado 
montado en el techo. 
La cabina tiene un 
equipo espartano, 
pero los pilotos 
aprecian este 
helicóptero por 

sus ejemplares 
características 

de gobierno. 


TREN 








El tren de aterrizaje del Scout 
consiste en unos sencillos patines 
tubulares que pueden equiparse 
con ruedas para facilitar el 
movimiento del aparato en tierra. 





Los Scout se utilizaron también para 
la inserción y extracción de patrullas, 
aunque, teóricamente, sólo podían 
llevar cuatro soldados además de 

los tripulantes. 





MOTOR 
El Scout está propulsado 

por un turboeje Nimbus que 
le da una velocidad máxima 
de 114 nudos. 
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CAMUFLAJE 

Los Scout del Ejército 
recibieron un esquema 
mimético “decolorado” 
antes de partir hacia el 
Atlántico Sur, aunque 
conservaron las vistosas 
franjas blancas y negras 
de sus rotores de cola. 
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MISILES AIRE-SUPERFICIE 







“Pasó a través de un grupo de 
gurkhas que andaban por ahí, 
quienes aparentemente le dijeron 
algo al respecto. «No vayas por 
ahí, el enemigo está cerca. » 

"Vi a Jay regresar corriendo, 
de modo que me mantuve en es- 
tacionario; Jay se situó debajo del 
aparato y se asió al patín. No po- 
día esperar a que se metiera den- 
tro: se aupó hasta la altura del pe- 
cho y luego llegó hasta arnba, 
asiendo la manecilla de la porte- 
zuela y entrando en la cabina. 

"Teníamos dos bajas, ambas 
muy graves. Conseguimos colo- 
car al teniente Bob Lawrence en 
la parte trasera para que Jay pu- 


Derecha: Un Scout 
acompaña el avance de los 
paracaidistas hacia Prado 
del Ganso. 


Abajo: El alcance era muy 
importante en las Malvinas 
y, como cualquier ahorro 
de peso permitía llevar 
mayor cantidad de 
combustible, muchas 
veces se desmontaron las 
puertas de la cabina. En 
algunos vuelos a corta 
distancia, ello permitía 
también llevar más 
soldados, medio colgados 
de los patines. 


El Scout puede llevar hasta cuatro misiles 
filoguiados de seguimiento óptico AS.11. Estos 
fueron diseñados para la lucha contracarro, pero 
en las Malvinas fueron utilizados, con efectos 
devastadores, contra los focos de resistencia 


argentinos. 





diera encargarse de él, y al otro, 
con feas heridas en el pecho y el 
vientre, en el contenedor.” 


Una bala en la cabeza 
“Desgraciadamente, Bob Law- 
rence estaba muy mal situado en 
el helicóptero: tenía la cabeza, 
con una bala alojada en ella, muy 
expuesta al gélido aire. Jay la sos- 
tenía sobre sus rodillas. 
"Increíblemente, el herido se 
hallaba consciente, miraba a Jay y 
murmuraba. Jay colocó su gorro 
peludo bajo la cabeza de Bob Law- 
rence para protegérsela, pero se 
le escapó y la perdió. Entonces 
Bob Lawrence intentó levantarse, 
























Disparo de misiles 
desde los Scout 


Hasta la llegada del Lynx, el Westland 
Scout fue el principal helicóptero 
contracarro del Cuerpo Aéreo del 
Ejército británico, armado con hasta 
cuatro misiles filoguiados AS.11, cuyo 
vuelo se seguía Óópticamente mediante 
un visor estabilizado Ferranti AF120 
montado en el techo de la cabina. 


Los Scout enviados a las Malvinas 
fueron utilizados en diversas tareas, y, 
aunque el enemigo no desplegó carros 





Evacuación en combate 


pero cayó, de modo que Jay le 
arrastró un poco y colocó su cuer- 
po enfrente suvo. Estábamos 
convencidos de 
muchacho no iba 2 morr, porgue 
incluso con aquella ss heridas tan 
graves aún luchaba por virr 
”Regresamos de nuevo par 
evacuar más bajas. Dead que 
esta vez rodearíamos el rente de 
monte Harnet. Asi pasara 
zumbando por el frente. volando a 
gran velocidad. De pronto, ounos 
por la radio una voz que parecia 3 
de una madre desesperada re- 
prendiendo firmemente 2 un nus 
desobediente. Decía: «Hola, Los 
Charlie. Aquí Cero. Te están ts 


ñ 
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en las Islas, algunos de ellos llegaron 
disparar sus AS.11 en condiciones cs 
combate. 


El oficial asimilado Mick Sharp de 
Escuadrón 656, pilotó uno de los 530.1 
de transporte de tropas que 
acompañaron el asalto sobre 535 
Inlet House. 

“Cuando llegamos a Goose Srs 
lo siguiente era avanzar hacia Fjtiro, 
pero no sabíamos si los argent: 
estaban todavía allí o no. Uno de 2 
lugareños nos dijo que antes de 3 
guerra estaba intacta la línea 18 510003 
de Swan Inlet a Fitzroy, de moco 1u= 
decidimos ir allí e informarnos por 
teléfono. Salimos en tres SE 
cargados de poo y dos 


= 


compañeros y llegamos aunos 10 
metros de la casa, ocultánconos dera 
de la colina. Cuando los dos 520 
dispararon sus misiles, nos lanzara 
por encima de la colina y vinos 3 2 
directamente enfrente. Aterrizam DOS yy 
las tropas la asaltaron. staba vacia 
pero el teléfono aún funcionade 
Llamamos a Fitzroy, y los que == taban 
allí nos dijeron: «Los argentnos se 
han ido». Llevaron las tropas 52 
Fitzroy en los Sea King y Lhimoo: 





parando de nuevo». Era algo así 


como sí te dijeran «¡Como te coja, 
te voy a dar una patada en el 
culo: ». 

“Por lo tanto, pensé que había 
cometido un error eligiendo aquel 
camino. Comencé a efectuar la 
mea maniobra de volar en zigzag 
de una parte a otra para dificultar 
la puntería al enemigo. Pero en 

se momento pensé que había 
s=do una decisión estúpida. Jay 
también lo pensó, aunque me lla- 
mo algo mucho más fuerte que es- 


túpido. Sin embargo, ir por allí 


nos anorraría dos minutos, y para 
mu dos minutos significaban el úl- 
mo ahento de vida de algún des- 
zraciado soldado que se estaba 
desa anerando lentamente. De mo- 

lo que me preparé para enfren- 
Ea a ello.” 


Herido grave 

“Cuando llegamos (a Tumble- 

down), había un pobre muchacho 
aque lo estaba pasando realmente 
ma Ubmamente, se había sepa- 
rado de de su sección, había sido gra- 
vemente herido, había caído de- 
trás de unas rocas y había que- 
dado tendido allí durante vanas 
horas antes de que le encontra- 
ran Sim embargo, el hecho era 
ye habían dado con él, casi en el 

últeno momento, y los doctores 
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Un Scout cargado hasta los 
fopes pugna por mantenerse 
en el aire. 


del batallón habían realizado un 
trabajo realmente milagroso para 
mantenerlo vivo. Lo subimos a 
bordo y allí quedó, como una mu- 
ñeca de trapo cubierta de sangre, 
mirando a Jay con unos ojos gran- 
des y asustados. 

"Estaba en un estado lamenta- 
ble. Aunque estaba helando, Jay 
se quitó los guantes y le asió las 
manos fuertemente. El pobre chi- 





( ( Le localizamos 
después de algunos 
intentos, pero cuando 
despegamos se desató 
una tormenta de nieve tan 
violenta que los copos 
caían en horizontal. pao 


co se aferró a ellas como si con 
ello se aferrara a su vida. Miré ha- 
cla atrás y pensé: «¡Jesucnisto, 
espero que lo consiga! ». Durante 
todo el tiempo siguió cogido a las 
manos de Jay. En aquellos gran- 
des y terribles ojos se veía la an- 
gustia de quien ha asumido que va 
a morir. «No lo conseguirá», me 
dije, pero yo había subestimado lo 
rápido que puede volar un Scout, 
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porque de hecho el tiempo pasó 
en un abrir y cerrar de ojos. 
Cuando a un hombre se le está es- 
capando la sangre gota a gota, 
cada segundo es vital hasta que 
llegue a manos de los médicos. La 
decisión de tomar un atajo, a pe- 
sar de ser tan peligrosa, le salvó, 
probablemente, la vida. 

"Luego, cuando se enarbolaron 
las banderas blancas y el enemi- 
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Capitán Samuel M. Drennan, 
del Cuerpo Aéreo del Ejército. 





El capitán Samuel M. Drennan, del 
Cuerpo Aéreo del Ejército, embarcó 
en el QE2 poco antes de que éste 
zarpase para las Malvinas en abril 
de 1982, y, después de los 
desembarcos en San Carlos, tomó 
parte en el avance por la East 
Falkland con su copiloto y artillero 
el cabo Jay Rigg. En la noche del 13 
al 14 de junio, Drennan apoyó el 
ataque del 2.” Batallón de los 
Guardias Escoceses sobre monte 
Tumbledown, justo al sudoeste de 
Port Stanley. En las horas 
siguientes, Drennan evacuó 16 bajas 
de los Guardias y apoyó al 1/7 de 
Fusileros Gurkha en las condiciones 
meteorológicas, geográficas y 
operativas más adversas, por lo que 
fue condecorado con la Cruz de 
Vuelo Distinguido. Este es parte de 
su relato sobre aquel período. 












El Scout podía equiparse con una 
ametralladora montada en candelero 
en la cabina, pero lo habitual era 
llevar ¡un paracaidista armado con 
un subfusif! . 

go se rindió en esa zona, apenas 
s1 podía creérmelo. 

"Sabíamos que había muchísima 
actividad allí, pero no podíamos 
suponer que fuese tanta. Un par 
de días después me dijeron que el 
enemigo había tenido realmente la 
oportunidad de caer sobre noso- 
tros desde monte William. 

"Me gusta pensar que actua- 
mos con pericia y astucia, volando 
muy cerca del suelo y aprove- 
chando el terreno para enmasca- 
rarnos. Pero en ocasiones nos ex- 
pusimos demasiado para poder 
recoger a los muchachos, y en- 
tonces el enemigo tuvo la opor- 
tunidad de ponernos en aprietos. 
Los chicos de a ple me contaron 
luego que podían adivinar cuándo 
íbamos a llegar porque ganaba en 
intensidad el fuego de fusilería 
que el enemigo hacía sobre ellos 
desde el extremo frontal de la 
montaña. ¡Y mientras eso suce- 
día, nosotros éramos totalmente 
inconscientes del peligro que co- 
rríamos estando allí! 

”El día en el que el enemigo se 





. rindió, continuamos realizando di- 





El Cuerpo Aéreo del Ejército británico 
desplegó también en las Malvinas 
algunos de sus Aérospatiale Gazelle. 
Algunos de éstos volaron armados 
con cohetes SNEB. 





versas misiones de vuelo hasta 
que anocheció: una horrible noche 
sin luna, negra como el carbón, y 
en mitad de una tormenta de nie- 
ve. Cuando regresamos a nuestro 
viejo cobertizo, los copos de nie- 
ve se colaban por las rendijas. 
Pensé: «¡Cristo, no es una noche 
demasiado buena para volar! ». 
Creímos que no tendríamos que 
volver a despegar, pero a las 
10,30 los Guardias Galeses nos 
llamaron por radio para decirnos 
que tenían a un soldado en Sapper 
Hill con una úlcera de estómago 
perforada y que le ocasionaba te- 
rribles dolores. El médico había 
dicho que si no lo sacaban de allí, 
lo más seguro era que munese. 
Estábamos en cabeza de la lista, 
de modo que nos tocaba a noso- 
tros.” 

En ese momento, Drennan de- 
cidió que Rigg ya había tenido de- 
masiadas emociones y había reci- 
bido mucho castigo, además de 
que se encontraba extenuado por 
los esfuerzos que había hecho 
para cargar a los hendos y asis- 
tirlos en una cabina abierta, so- 
portando una corriente de aire gé- 
lido a 140 millas por hora. 

“Mick Sharp, que era un su- 
boficial y experimentado piloto, 
decidió venir conmigo para ayu- 
darme a sacar de allí al muchacho. 
Después de algunos intentos, 
conseguimos llegar al sitio y dar 
con él, aunque se encontraba en 
muy mal estado. En el momento 
en el que íbamos a despegar se 
desató una tormenta de nieve, tan 


_ fuerte que los copos caían en ho- 





Evacuación en combate 


rizontal Lo normal era que mos 
hubiésemos quedado all durante 
unos 30 mimutos para preservar- 
nos de la nieve, pero ese lapso de 
tiempo habría sido fatal parz e 
soldado y probablemente el chac 
habría muerto para entonces 

“Puesto que el mento era de- 
masiado fuerte, la úmca forma en 
la que se podía despegar era en 
estacionario sobre la cuna 
per Hill y despegar desde 
Llegamos hasta arriba y 
gamos. Nos alcanzó tal sacutida 
de las turbulencias que dejó de 
funcionar el horizonte arica. pr- 
mario, de modo que me quede =7 
referencias y sin ver nada sao 
una espesa negrura. 

"Tuvimos que encontrar por 
nuestra propia cuenta el camuno 
de regreso a nuestra base en Fi7- 
roy. De nuevo funcionaban apro- 
piadamente mis instrumentos, 
pero para entonces la tormenta de 
nieve había empeorado aún más. 
Viré hacia atrás y regresé a la 
costa. Percibí la tenue luminiscen- 
cia de la playa y entonces supe 
dónde estábamos. Viré a la iz- 
quierda y volé a lo largo de la línea 
costera.” 


Perdidos 

“Parecía que íbamos bien cuan- 
do, de repente, nos perdimos en 
un momento de especial intensi- 
dad de la tormenta de nieve. Pen- 
sé: «S1 hay alguien ahí, me bus- 
cará, porque realmente lo esta- 
mos necesitando». Le dije a Mick: 
«Lo he perdido». Quería decir 
que había perdido el contorno de 
la costa, pero inmediatamente 
pensé que si yo estuviese sentado 
en la parte trasera y el piloto me 
dijera que lo había perdido, enten- 
dería que se refería al control de: 
aparato. 

”De modo que me apresuré a 
rectificar la información, aunque 
ni siquiera recibí un gruñido de 
asentimiento de su parte, pues :0 
único que le preocupaba era que 
el chico se estuviese quieto para 
poder pasarme las lecturas de! r2- 
dioaltíimetro. Comenzó a dear 
«150, 140, 150, 130...». Las lec- 
turas eran tan erráticas debido z 
la turbulencia; subíamos y bajz- 
bamos como las bragas de una 
puta. Sin embargo, Mick estaba 
tan tranquilo que era como si tu- 
viera un estabilizador en la espal- 
da. Era un hombre muy. pero gue 
muy valiente, porque ¡yo habia 
perdido el temple y era yo quien 
pilotaba el aparato! Finalmente. 
encontré de nuevo la costa y pro- 
seguimos hasta la base.” 
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Y endo hacia el este, desde St Gallen, por 
la autobahn suiza, la gran extensión del 
ago Constanza queda a la izquierda. En un día 
e suo puede vérsele atestado de veranean- 
planchas y sus botes de vela, 
jempre tranquilo y pacífico. Pero en 
escena era muy diferente. 
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del lago , 





Do X. e pallade diem la 
“esplendida cabina, con otros volantes 

| más pequeños para los compensacdoretur. 
Jles eres 


mo 


Allá al fondo, en el extremo sudeste del 
lago, donde se encuentran Alemania, Austria 
y Suiza, flota la enorme silueta de la más re- 
ciente creación del ingeniero Claudius Dor- 
mier, el hidroavión Do X, con el capitán Ri- 
chard Wagner (¡qué nombre más apropiado 
para el piloto de un monstruo tal!) a los con- 
troles. Sobre la gran ala alta, doce motores 
hacen girar sendas hélices. Lentamente, el 
aparato comienza a moverse. 


”X” por incertidumbre 

Con sus 52 toneladas de peso total, es, con 
mucho, el avión más grande del mundo. Pero, 
¿conseguirá realmente ese título o simple- 
mente permanecerá para siempre sobre las 
tranquilas aguas del lago? 

Dornier había construido otros hidroaviones 
antes, durante la Primera Guerra Mundial, 
pero al acabar el conflicto volcó todos sus es- 
fuerzos en el enorme avión que, diez años 
después, vería la luz del día como el Do X. 
Quizás el que le hubiese llamado “Proyecto 
X”, por “incierto”, nos da alguna indicación de 


cómo lo concibió: intentó diversas variaciones 
sobre el tema del monoplano polimotor de ala 
rectangular. Algunos tenían diez motores y 
otros once. Pero la mayoría contaba con una 
docena; unos llevaban seis motores en el ex- 
tradós y otros tantos en el intradós. Algunos 
utilizaban hélices tractoras, otros propulsoras 
y unos cuantos las combinaban. 

Pero lo que todos tenían en común era el 
tamaño. Para las normas de la época eran, 
simplemente, inmensos. La envergadura era 
de 48 metros y la cuerda de 9,38 metros, con 
lo que la superficie alar era casi la décima par- 
te de un campo de fútbol. Las alas eran tan 
gruesas que en su imterior se acomodaba un 
pasillo que permitía el acceso en vuelo a los 
motores sl era necesario, 

De proa a popa, el Do X medía 40 metros, 
y el extradós alar se alzaba a 10 metros de la 
superficie del fondo del casco. Más o menos 
tenía la longitud de un DC-9 y, aunque trans- 
portaba sólo la tercera parte de sus pasajeros, 
era a causa del lujo palaciego con el que en- 
tonces se volaba. 
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PRE || El Do X se desliza sobre la superficie del lago Constanza durante su primer 
a || y majestuoso despegue. El histórico acontecimiento ocurrió a las 09,.38 
| de la mañana del 12 de julio de 1929. 














E 
PAR 


AN 
+ 

5 5 | P a! 
m e 


adn) 
ai 











Pa i >= 2 E o 
— =- : $ y - 
"y » le 14 " a, a o A 


E E A y = 
Ke 


“El despegue de un gigante” 


Extracto del diario del Dr. Martin Máder correspondiente 
al 12 de julio de 1929 | 






















































Altenrhein, 12 de julio de 1929. No se rompe ninguna botella de 
| “04,30 horas. Unos golpes en mi champaña contra la proa, como es 
puerta del hotel. ¡Arriba! El lago habitual en la ceremonia de Dota0_13 
| Constanza brilla bajo la luz del de un buque. Todo tiene lugar con una 
amanecer. Aproximadamente a las calma y una modestia sorprendentes 
| 05,30, un antiguo Mercedes nos lleva A unos 40 km/h, el Do X se desp 273 
| ala Dornier AG en Altenrhern. por el agua, y la lancha que lleva 2 2” 
: : ; a "Periodistas y camarógrafos, Dornier se aparta a estribor. 
La cubierta superior era el reino de la tri- mecánicos, hombres de negocios y “Con un calado mínimo (después se 
pulación: cabina, salas de: mando y navega- | trabajadores del astillero, el lugar bulle le embarcarán 20 toneladas], e 
“y +4 | de gente. Curiosos, aguardan al «pájaro» aguarda calmoso en las | 
ción, Y sala de motor auxiliar, con una planta | gigantesco «pájaro», con sus enormes quietas aguas del lago Constanza 
de 12 hp que proporcionaba la potencia eléc- Lo único revolucionario dimensiones y sus doce motores que “Empieza el carreteo. Acompañado | 
trica y accionaba los arranques de los motores del Do X era su enorme | Pfoducen 6 000 hp. pan E 
fal, tamaño, pero así y | | Se abren las puertas y el primera va el Dr. Dornier y su ar : 
principales. todo representaba un hidrocanoa gigante, montado sobre un en la segunda, los representantes c= | 
Jl paso adelante en lo transporte, ve por primera vez la luz procurador; en la tercera, fotógrafos 
Veinte toneladas desconocido como para del día. Los fotógrafos están por todas de prensa y cine), el Do X avanza | 
» justificar su “X”. partes, en lo alto de escaleras, describe un semicírculo, despues un | 
de gasolina ¡PAPA tumbados en la hierba, captando al círculo completo y finalmente un ccoo | 
Debajo se encontraba la cubierta de pasaje, góndolas motoras «pájaro» enorme desde todos los Su maniobra es admirable: si se coman | 
con su bar, sala de fumadores, sala diurna,  Conversan con los bo aa 0 
a ¿ curiosos visitantes de los ega más y más gente. Todos casi sobre sí mismo. 
aseos y retretes, y la cocina. Debajo de todo botes poco antes de las cuantos rodean al Dr. Dornier y a su “Ahora están funcionando 0s 101 
esto se encontraban los escobenes y cajas de pruebas de mar. Ita RON RUMORES QUE Man... motores. Ansiosos, los espectadores 
colaborado en la empresa: el técnico observan cómo el hidro cruza e 221 
jefe Berner y el director comercial de Aún no saben qué va a hacer 
los astilleros de Altenrhein, Keppler. "Después de una carrera de apenas 
Los rostros reflejan expectación, - 500 m, el Do X está ya a unos 3 7 
compostura, tranquilidad y fe en el sobre el agua. Son las 09,33. 23 .7 
trabajo en el que han participado momento histórico: el despeg.s 22 7 
durante tanto tiempo. hidrocanoa de 35 toneladas 12 Des 
"El Do X avanza por las imadas de la "A las 09,42, el Do X se prepara 
grada hacia el lago Constanza. A las para un segundo despegue: despues 
07,40, aproximadamente, cobran vida de 30 segundos y de haber cubero 
los motores delanteros derechos. unos 800 m, se eleva del aqua 
Veinte minutos después están en vuelve a posarse casi de mmediat: 
funcionamiento ocho de los doce A las 09,44 tiene lugar el tercer y 
motores (micialmente no se usarán los fructifero despegue, de nuewo con = 
dos grupos externos). misma elegancia 
"El director Schulte-Frohlinde y el "Ahora el Do X navega de regresa 
piloto, Richard Wagner, están ya en el al astillero. Son las 09. 55 cuando e 
avión. Hay un mecánico en el interior Dr. Dornier, en mitad del gmero y de 
de cada góndola motora. Se ha apretones de manos, sube a Doro de 
previsto un carreteo inicial y un avión. La gente le wiorez 
despegue para después de la "Finalmente, el hadrocanos es 
ceremonia de botadura. A las 08,10, remolcado y amarrado a una Doy 
el transporte que lleva al gigantesco Unos centenares de personas “ec 
- «pájaro» llega junto al lago Constanza, al Dr. Dormer y sus colsboradores. = 
El avión se desliza hasta el agua. Un estrechan la mano y se egran pa 







minuto después, el Do X está a flote. ellos.” 















Operaciones civiles 


En el verano de 1929, el 
Do X estableció una marca 
mundial al volar con 

169 personas a bordo, 
fotografiadas aquí después 
de la experiencia. La 
dotación incluía nueve 
polizones. 
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CUBIERTA SUPERIOR 

PROA La cubierta superior 
En la proa del Do X estaba ocupada por el 
había el local del ancla mecánico de vuelo, los 
e, inmediatamente navegantes, los 4 ' 
detrás, un bar, una técnicos de 

sala de fumadores y mantenimiento y los 
los camarotes. operadores de radio. 
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CUBIERTA DE VUELO 

El piloto gobernaba el avión 

mediante un gran volante 

de mando; a su derecha se 
Ar hallaba el copiloto, 


COMBUSTIBLE 

Estaba en unos tanques en 

el borde de ataque alar y 
debajo de la cubierta principal. 











Arriba: La sala de 
máquinas del Do X, 
delante de la cabina 
de radio. Los doce 
motores estaban 
instalados en parejas 
en tándem, accionando 
sendas hélices tractora 
y propulsora. 

| 


Izquierda: Preparativos 
finales para la 
botadura del Do X en 
la ribera suiza del 
Constanza. Dornier 
montó sus hidroaviones 
en suelo helvético 

para soslayar las 
restricciones impuestas 
por los Aliados 
después de la Gran 
E 


Derecha: Los tanques 
principales de 
combustible del Do X 
se parecian más a 

los de un buque que 
a los de un avión. 








¿:ILLIDLS 
LLVLPLDLO 


MOTORES 

Eran doce Curtiss 
Conqueror montados 
por parejas en tándem 
sobre el ala. Una 
pasadera en el interior 
de ésta permitía 
acceder a ellos en 
vuelo. 






















CABINA 

La cabina de pasaje 
estaba dividida en 
cuatro secciones por 
unos mamparos. Á 
popa había la cocina 
y la bodega de 
equipajes. 


TIMÓN ACUÁTICO 


Estaba en la parte popel 
de la quilla y servía para 
gobernar el avión en 


el agua. 


cadenas del ancla, las bodegas de equipaje y 
carga y los tanques de combustible, cuatro 
“barriles” de 3 000 litros. Había espacio para 
otros cuatro más abajo, además, y los tanques 
de borde de ataque en las alas alojaban otros 
600 litros, por lo que el Do X podía transpor- 
tar consigo un máximo de 24 600 litros de 
combustible. 

A pesar de que Deutsche Luft Hansa ex- 
presó muy poco interés por el avión (Erhard 
Milch llegó a decir que estaría muy interesado 
en evaluarlo... si llegaba a volar), el gobierno 
alemán lo sostuvo económicamente al menos 
para que el proyecto arrancase... el resto 
hubo de ponerlo el propio Dornier. En la pri- 
mavera de 1927 comenzaron las pruebas en 
túnel de viento y canal hidrodinámico con mo- 
delos realizados de acuerdo con los planos 
completados tres días antes de las Navidades 
de 1926. 


Tres saltitos 

La construcción se inició de hecho el 19 de 
diciembre de 1927 y, después de 570 días de 
trabajos intensivos de toda la fuerza laboral de 
los astilleros Dormer de Altenrhem, el pro- 
totipo estuvo listo para su botadura a primeras 
horas de la mañana del 12 de julio de 1929. 

La botadura fue en sí misma un considera- 
ble logro técnico. Los hidroaviones de casco 
no están, como los demás aviones, diseñados 
para permanecer descansando sobre un tren 
de aterrizaje de tres puntos. Todo su peso es 
soportado a lo largo del casco. Un carrillo di- 
señado específicamente para ello cargó con la 
tarea de transportarlo al agua, abandonando 
tierra firme definitivamente. 

El capitán Wagner comenzó de inmediato 
las pruebas de “rodaje”. Fueron un éxito y los 
ingenieros de desarrollo decidieron intentar 
una carrera a través del lago, colocándolo a 
punto de despegue para comprobar sus ac- 
tuaciones en esa etapa. Wagner aceleró y, sin 
ninguna otra acción de su parte, la gigantesca 
máquina voladora se elevó y voló... tres bre- 
ves saltitos. 

Los vuelos reales no se hicieron esperar, 
sin embargo, y durante los seis meses sl- 


Derecha: Cada pareja 
de Bristol Siddeley 
Jupiter estaba montada 
en una góndola 
currentilínea y los 
motores estaban 
interconectados por 
una aleta auxiliar. Los 
mecánicos podían 
trabajar en ellos 
durante el vuelo. 


El monstruo del lago 


guientes el Do X voló 122 veces desde su 
base en el lago Constanza. siempre retommas- 
do a ella. En uno de tales vuelos se estare 
una marca que quedaría imbatida durante =as- 
tante tiempo: el Do X despegó con sus 
tripulantes, 150 pasajeros invitados y. por = 
no fuese bastante, nueve polizones. un tota 
de 169 personas. 

Originalmente, Dornier había instalado mo- 
tores radiales Bristol Jupiter de fabmcacion 
alemana, con una potencia unitaria de 525 55 
Pero el avión precisaba más de dos munutos 
para “irse al aire” y unos casi increíbles vemte 
minutos en alcanzar 600 metros de altituc 


El Gran Tour 

Así que Dornier propuso sustituir los fu5:- 
ter con Curtiss Conqueror, algo más potentes 
(600 hp) y refrigerados por líquido, por lo que 
tenían menos tendencia a sobrecalentarse 2 
las bajas velocidades a las que el Do X se vera 
obligado a volar. 

Roy Fedden, diseñador del Jupiter, apunte 
que Dornier había encontrado a sus motores 
lo suficientemente potentes, ya que los habia 
instalado antes en sus hidroaviones de canoa 
Wal y Super Wal, pero que en realidad las ac- 
tuaciones de los motores eran sólo parte de! 
asunto. Se estaba preparando un viaje a Ámeé- 
rica y existían razones políticas para instalar 
motores estadounidenses. 

Adecuadamente modificado, el Do X reza- 
nudó sus vuelos el 4 de agosto. Las actuacio- 
nes habían mejorado, pero el peso máxi- 


COLA 

Grandes timones 
proporcionaban el 
control de guiñada y —= 
cabeceo. Al fuselaje ' 
se habian fijado 

empenajes | — 38 
horizontales += ¡NM | 
adicionales. 





















mo cargado creció hasta 57,5 toneladas. La 
vewocidad de crucero mejoró sin embargo a 
175 knvh y el tiempo de subida a 1 000 m se 
redwo a 14 minutos. El techo absoluto era 
nominalmente de 1 250 m. 

Kecién pintado, con su interior reluciente y 
suntuoso, el Do X dejó su base del lago Cons- 
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el 5 de noviembre en su esperado vuelo 
nupural un ambicioso crucero en torno a la 
costa atlántica de Europa, hacia el punto más 
scamental, para atravesar el océano hacia 
Amenca del sur y poner rumbo hacia Terra- 
nova para E allí retornar a Alemania. 
usto un mes antes, el buque insignia de la 
aviación británica, el dingible R101, había rea- 
h mismo una impresionante primera 
ondres- Karachi y regreso, con sólo 
n Ismallía, Egipto. El R101 no ha- 
Día Ab bo en París. A las dos en 
punto de la mañana del 5 de octubre se es- 
trellaba contra unas colinas en las afueras de 
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El Dornier Do X impresionó 
adondequiera que fue, y en un 
memorable vuelo se cruzó con 
otro gigante del lago Constanza 
(arriba), el Graf Zeppelin. 
Durante la primera parte de su 
gira atlántica recaló en Calshot, 
donde fue visitado por el 
príncipe de Gales, recibido a 
bordo por el propio Dornier. 


Beauvais, munendo casi todos sus 54 pasa- 
jeros y tripulantes: sólo seis sobrevivieron. La 
flor y nata de la resurgente industria aeronáu- 
tica alemana contempló temerosa el despegue 
del Do X. 

Pero a pesar de que el enorme avión nunca 
cumplió sus horarios de llegada, todo salió 
bien. La primera escala fue Amsterdam, don- 
de Dornier y su esposa se añadieron a la ex- 
pedición. De allí fueron a Calshot, en Ingla- 
terra. 


El vuelo más ambicioso 
Durante las demostraciones a los británi- 
cos, el Do X se mejoró a sí mismo despegando 
en sólo 21 segundos. Siguiendo la costa fran- 
cesa, la española y la portuguesa, el Do X lle- 
gó a Lisboa el 27 de noviembre. Allí perma- 
neció hasta finales de enero, reparando el re- 
cubrimiento del plano de babor, dañado por un 
incendio, sólo para partir para su vuelo más 
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ambicioso hasta la fecha, los 1 334 km hasta 
Las Palmas de Gran Canara. 

En el intento de despegar desde sus aguas, 
el plano de estribor y parte de la estructura 
del casco resultaron dañados y fueron preci- 
sos otros tres meses para realizar las repa- 
raciones oportunas. El primero de mayo em- 
prendía, sin embargo, su descenso de la costa 
africana hasta Río de Oro, y desde allí a Bu- 
baque, una isla de la Guinea Portuguesa y que 
es el punto más cercano a América del Sur. 

Cercano es un decir. La distancia a Fer- 
nando Noronha, en Brasil, es de 2 324 km, 
más del doble de lo que el Do X había inten- 
tado hasta entonces. 

Á su peso máximo de despegue, se negó a 
levantarse. Hubo que descargar parte de la 
carga y la tripulación para intentarlo de nuevo. 
Lo consiguió en el tercer intento, después de 
que una carrera de trece kilómetros a toda po- 
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Odisea transatlántica 


El periplo atlántico del Do X comenzó con visitas 
a ciudades europeas, incluida una escala de dos 
meses en Lisboa para reparar el ala a raíz de un 
incendio. Se pasó otros tres meses en Las 
Palmas para solucionar otras averías, tras lo cual 
pudo realizar el salto hasta América del Sur. 
Después bordeó la costa hasta Nueva York, 
donde pasó el invierno antes de regresar 

a Alemania. 


A A 


tencia no bastase y ser aligerado de nuevo. 
Una corta etapa a las islas Cabo Verde y des- 
de allí consiguió despegar con la carga máxima 
de combustible para atravesar el Atlántico en 
treinta horas, volando a sólo unos metros de 
las Olas para sacar el máximo provecho del 
efecto suelo, 

Seguiría una breve excursión a Río de Ja- 
neiro y luego, volviendo hacia el norte, el lar- 
go trayecto en torno a la costa brasileña, Tri- 
nidad, las islas caribeñas, Cuba y Florida. 
Desde allí volaría a Nueva York, donde pasaría 
el invierno, para retomar el vuelo en mayo de 
1932 hacia St Johns, en Terranova. 


Bienvenida fantástica 

Con un peso total de 53,3 toneladas, apenas 
consiguió levantarse de la superficie del agua 
para su vuelo de retorno transatlántico. De 
nuevo recorrió el trayecto casi rozando las 
olas, pero llegó sano y salvo a las Azores. 







23m) ÍA z » 





Derecha: La más sonada 
de las arribadas del Do X 
fue la de Nueva York, 
donde fue aclamado por 
una gran multitud. Allí se 
convirtió en una visión 
normal durante el invierno 
de 1931-32, hasta que 
el tiempo mejoró lo 
suficiente como para 

N permitir su regreso a 

Alemania. 
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Izquierda: Después de su triunfante regreso a 
Berlín, el Do X realizó otros vuelos en torno a 
Alemania hasta ser relegado a un museo en 
Berlín, donde sería tristemente destruido por 
los bombardeos en 1945. 


Especificaciones: Dornier Do X1 (con 12 Curtiss Conqueror) 


Dimensiones: envergadura, 48,00 m; longitud, 40,05 m; altura, 10,10 m 

Pesos: equipado, 32 675 kg; bruto, 56 000 kg: carga útil, 15 325 kg 

Capacidad: 14 tripulantes y 66 pasajeros; combustible máximo, 23 300 litros 

Prestaciones: velocidad máxima, 210 km/h; velocidad de crucero, 175 km/h; trepada a 1 000 m 
en 14 minutos; techo de servicio laproximado), 1250 m; alcance, 2 200 km 


Ala 

De cuerda constante y 
gran superficie. A veces, el 
Do X volaba a ras del agua 
para aprovechar el efecto 
suelo bajo el ala y conseguir 
más sustentación 





















Planta motriz 
Los 12 motores del Do X 
fueron al principio los 
radiales Bristol Jupiter, pero 
gran parte de su carrera 
llevó los Curtiss Conqueror. 
Los dos aviones italianos 
llevaban plantas Fiat A.22R 


Desde aquí faltaban tres etapas tan sólo de 
triunfo hasta Alemania. El 24 de mayo de 
1932, el Do X se posaba en el Múggelsee de 
Berlín en medio de una fantástica bienvenida, 
después de haber recorrido 35 000 km con un 
total de 210 horas y 41 minutos de vuelo, aun- 
que repartidas en casi 19 meses. 

Después de unos cuantos vuelos locales, el 
Do X pasó a manos de Luft Hansa, aunque no 
existen evidencias de que alguna vez trans- 
portase pasajeros que hubiesen pagado bille- 
te. En setiembre fue traspasado al Deutsche 
Versuchsanstalt fúr Luftfahrt (la rama inves- 
tigadora gubernamental de la aviación civil ale- 
mana), y de aquí pasaría al Museo del Trans- 
porte Aéreo de Berlín. Pintado con los colores 
nacionales, empequenñecería a los restantes 
exhibidos hasta que fue destruido por un bom- 
bardeo aéreo aliado en 1945. 
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Casco 

El fuselaje del Do X tenía más 
relación con un buque que con 
un avión, con una proa apenas 
lanzada, ojos de buey y la 
cabina en un puente de mando 
al estilo naval! 


Estabilidad 

Los aviones de Dornier emplearon usualmente flotadores 
de equilibrio adosados a los costados del casco que, 
además, incrementaban la sustentación en vuelo 
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Pero mientras que el prototipo se encon- 
traba en su gira americana, la compañía Dor- 
nier construyó otros dos Do X para la aero- 
línea nacional italiana, la SA Navigazione 4e- 
rea. Equipados con motores FIAT A.22K de 
doce cilindros en V y 580 hp, los Do X-2 eran 
considerablemente más pesados que el pro- 
totipo, pero, a pesar de tal desventaja, en sus 
vuelos de entrega cruzaron los Alpes, algs 
que el original nunca habría conseguido. 

Nada resultaría de ello, no obstante. s4% 
tenía grandes planes para un servicio reg 
que debería enlazar Trieste y Venecia = 
Adriático con las ciudades mediterráneas Tran- 
cesas y españolas para concluir en Cádiz. y 
no llegaron a materializarse. 

En su lugar, los dos aviones pasaron 
Regia Aeronautica y fueron destinados 2 o- 
vido. Un triste final para un avión morebie 
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Colores en el cielo 
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Quizá el avión más famoso de todos los ¡iempos, el Douglas 
DC-3/C-47 Dakota aún sigue en activo, después de 50 años, 
con numerosos usuarios civiles y militares por todo el mundo. 
Los ejemplares que aparecen en estas páginas son algunos 
de los que, como si tal cosa, todavía realizan servicios de 
MESE MER 
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Arroba: En América del Sur quedan 
en sericio numerosos transportes 
con motores de émbolos. Colombia 
emplea estos aviones como 


Care ueros. 


Derecha: Debido a la influencia de 
Ameénca Central y del Sur, en los 
serppuertos de la zona de Miami-Fort 
Ruderdale, en el sur de Florida, es 
facil ver viejos aviones de hélice. 
Este ejemplar es un DC-3 de 
Provncetown-Boston Airlines. 
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Arriba: El clima cálido y 
húmedo de los Estados 
sudorientales de EE UU 
es propicio para la 
proliferación de 
mosquitos provenientes 
de los pantanos de la 
región. Monroe County 
emplea este C-47 en 
tareas de fumigación. 
Gran número de los 
Dakota existentes son 
antiguos aparatos 
militares. 












Arriba: Four Star Air Cargo 
emplea siete Dakota desde 
su base principal en las Islas 
Vírgenes. Sus aviones 
proceden de los excedentes 
militares de diversas 
fuentes. 


Arriba: Cuando se necesita 

un transporte duro y fiable 

con una capacidad de 
carga respetable, el 
Dakota es aún una opción 
mable. Air Atlantique tiene 
seis ejemplares en 
olantilla, 


Abajo: Muchas compañías 
tenen algunos Dakota en 
sus flotas, pero Basler 
linways, de Oshkosh 
Wisconsin), posee trece 
unto a sus Convair 440 

r Beech 18. 





Arriba: Oshkosh presenta una gran concentración 
de aviones DC-3: es el centro de mantenimiento 
y reparaciones de la aerolínea Basler. 


Abajo: Air Atlantique es el 
más famoso de fos usuarios 
europeos del Dakota. Desde 
Coventry, lleva a cabo 
servicios chárter y especiales, 
entre ellos el control de 
polución. 


Arriba: El DC-3 se ha convertido en. 
un avión de época y, por tanto, en 
pieza codiciada de coleccionistas. 
Este ejemplar ha sido 
meticulosamente restaurado. 


Abajo: En muchos aeropuertos de 
EE UU y América Central yacen 
aviones C-47 en diversos estados de 
conservación. Algunos son 
canibalizados en beneficio de otros. 
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Los seis DC-3 de la flota de PBA 

vuelan con Bar Harbour Airlines, que 

a su vez realiza servicios regulares 

de aporte para Eastern Express. Su 

cometido es trasladar pasajeros 

desde aeropuertos alejados hasta y 
los centros de tráfico de Eastern Air > y 
Lines a lo largo de la costa este - y 
de EE UU. 
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Izquierda: El Dakota es __ Arriba: Los recambios _ 


una excelente opción para el DC-3 son 
para aquellas empresas escasos, lo que va en 
que no pueden detrimento del uso 
costearse aviones de de este avión como 
reacción. Lo malo es transporte regular. 
que algunos son En la foto, mecánicos 
empleados en el tráfico de Basler trabajan 

de drogas. en un ejemplar. 






Algunos Dakota de 
e aerolínea llevan vistosas 
ln. libreas. Este aparato 
pertenece a Virgin Island 
International Airways. 
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Arriba: Aero Virgin Islands Abajo: Este C-47 fue 3 
tiene siete Dakota, entre los repintado con una líbrea de 
que hay versiones C-47, ficción para la serie 

C-49 y C-53. televisiva Airline. 
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Arriba: Estos veteranos C-47 se emplean en la lucha —_ 
contra los mosquitos, una de las tantas tareas 
actuales del Dakota. La flota del condado de Monroe 
opera desde Marathon (Florida). 








Arriba: Este avión 
de Four Star Air 
Cargo fue antes 
un transporte VIP 


VC-47J de la USAF. 


Ahora transporta 
mercancías por 
América Central. 


Abajo: Este Dakota 
restaurado es un 
habitual de la 
temporada de 
exhibiciones aéreas 
y conmemora los 
muchos C-47 
usados por la RAF.. 
















Arriba: Este R4D de la famosa Confederate Air Force nos recuerda que 
también la US Navy usó el ubicuo “Gooney”. 


Derecha: El 
Tri-Turbo 3 fue 
un intento de 
rejuvenecer al 
Dakota, con tres 
turbohélices Pratt 
£ Whitney PT6A, 
para la patrulla 
marítima. 





Abajo: Aviones 
DC-3 de transporte 
de pasaje y carga 
en el aeropuerto 
de San Juan de 
Puerto Rico. 


Carrera tecnológica 


L evolución de los cazas reactores soviéticos 


Una pareja de Yak-28P “Firebar” a alta 
cota. Á finales de los años 60, este 


2? Parte 





La Unión Soviética ha sentido desde siempre una 
eran preocupación por la posibilidad de ser 
atacada por los países capitalistas que le eran 
hostiles y, por tanto, ha destinado grandes 
recursos a defenderse. Ya en 1945, la URSS 
empezó a crear una vasta y sofisticada red de 
radares, misiles antiaéreos y cazas 
interceptadores. 





del Pacto de Varsovia, que no sólo 
garantizaba la mutua asistencia en- 
tre los países comunistas de Europa 
en caso de ataque, sino que también 
creaba una estructura de mando 
unificado, dominada por Moscú, 
para sus fuerzas militares. 


urante gran parte de los dos úl- 
timos siglos, los rusos han es- 
tado obsesionados con la seguridad 
de las recita de su imperio. Es 
más, al final de la Segunda Guerra 
Mund dial, la nación había sufrido la 
mv asión más devastadora de toda 

: Eisstoria. Durante el proceso de 


Esos lucha y derrota final de Cielos de hierro 


los ejérol s alemanes, la Unión So- Ya incluso antes de esto, en 
meuca perdió un diez por ciento de 1954, los soviéticos habían puesto 
su población. los cimientos de un vasto sistema 

Vomo reacción a esto, Stalin, defensivo contra ataques aéreos y 


establecido una organización militar 
nueva y autónoma. Era el PVO 
Strany, o Mando de Defensa Aérea 
Nacional, que era completamente 
independiente de la Fuerza Aérea 
soviética (VVS) y estaba dedicado 


tras acabar la guerra, rodeó el co- 
razón de la patria con un “Telón de 
Acero” Í ndo por Estados saté- 

s bajo control comunista. Esta 
política culminaría, después de su 
muerte, en la formación, en 1955, 


— 
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exclusivamente a proteger el espa- 
cio aéreo soviético de intrusos. 

El PVO estaba compuesto por la 
Istrebrtel'naya Aviatsiya (TA, o Avia- 
ción de Caza), las Zentno-R aketmye 
Voiska (ZRV, o Sección de Misiles 
Superficie-Áire), la Zentinaya Arti- 
lleriya (ZA, o Artillería Antiaérea) y 
la Radioternicheskye Voiska (RV, o 
Sección Electrónica). El PVO cre- 
ció hasta convertirse en una orga- 
nización gigantesca, ya que tenía 
que defender una frontera de más 
de 90 000 km de longitud. 


avión fue modificado con un largo 
radomo puntiagudo y nuevos difusores 
de admisión, lo que le confirió una 
baja resistencia supersónica. 











El MiG-15 SP-1 presentaba un gran 
radomo de proa encima del labio del 
difusor. Este carenado alojaba, 
probablemente, el mismo poderoso 
radar que empleó el Mikoyan 1-320. 


Pensando a lo grande 

La IA-PVO nació en la era del 
reactor. Disponía de bases aéreas 
permanentes, con pistas de hormi- 
gón y toda clase de servicios para 
mantener a sus nuevos y complejos 
misiles y radares, que no tenían 
precedentes. 














Diversos MiG-15, MiG-17 y MiG-19 (en la fotografía) equipados con radar y 
misiles sirvieron como interceptadores de defensa nacional interinos hasta 
que se dispuso de un avión diseñado exprofeso. 


El Yak-50 hubiese sido mejor interceptador interino que el MiG-17PFU, 
pues era más veloz y maniobrable, y poseía un alcance superior. Pero el 
diseño de MiG ya había probado sobradamente su valía. 



















Interceptadores soviéticos 
de 1949 a la actualidad 


Yakovlev Yak-50 


y una maniobrabilidad soberbias. 


Mikoyan-Gurevich |-320 
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Lawochkin La-200B 

El La-2004 era similar en configuración al MIG |-320, pero 
resultó subpotenciado y falto de alcance. El La-2008B era 
fruto de un rediseño completo, con nuevos difusores, 





El Yak-50 era un soberbio interceptador equipado 
con radar, con un alcance muy superior al del MiG-17, al que 
aventajaba en prestaciones. Poseía una gobernabilidad 








Los MIG monomotores no podían llevar un radar lo bastante 
potente, lo que obligó a diseñar un avión mayor y bimotor. 

El 1-320 era un MiG-15 agrandado, con dos motores en tándem 

y sus dos asientos montados lado a lado bajo una amplia cubierta. 


motores más potentes, mayor capacidad de carburante, 
y un radar mayor y más moderno. 


Tal tipo de cuidados y atenciones 
eran vitales: los nuevos intercep- 
tadores iban a defender a la nación 
contra los bombarderos a reacción 
que portaban armas nucleares y, 
por tanto, era crucial destruir cada 
uno de los intrusos enemigos. Los 
bombarderos enemigos serían reac- 
tores de vuelo rápido y a cotas ex- 
tremadamente bajas (o, bien al con- 
trario, extremadamente altas). Po- 
drían ser tan poderosos como los 
norteamericanos B-36 y B-52, con 
un alcance que les permitía cruzar 
la frontera soviética virtualmente 
por donde quisieran. 


Comienza la evolución 

En 1955, el mejor interceptador 
del PVO era el MiG-17, pero este 
avión no era el más adecuado para 
el nuevo servicio. En fecha tan tem- 
prana como enero de 1948 se había 
emitido un requerimiento para dis- 
poner de un nuevo interceptador a 
reacción con capacidad nocturna y 
todotiempo, y, en respuesta, las 
oficinas de diseño (OKB) de La- 
vochkin y Mikoyan-Gurevich cons- 
truyeron el La-200 y el MIG 1-320 





—también conocido como Tipo 
R—, respectivamente. 

Ambos estaban impulsados por 
reactores basados en el Rolls-Roy- 
ce Nene y también ambos tenian un 
radar Izumrud (esmeralda), asien- 
tos lado a lado para el piloto y el ra- 
darista, y un trío de impresionantes 
cañones NS-37 de 37 mm. De nue- 
vo ambos tenían sus dos motores 
decalados en el interior del fuselaje. 
Compartían un amplio difusor de ad- 
misión circular situado a proa: la to- 
bera del motor delantero estaba en 
mitad del fuselaje, y la del trasero, 
bajo la sección de cola. 

De ambos, el MIG era ligeramer- 
te superior, pero ninguno de los dos 
era lo suficientemente potente —en 
todos los aspectos— para el trabajo 
encomendado. 

En noviembre de 1951 se enutó 
un nuevo requerimiento. El nuevo 
interceptador debía tener un alcan- 
ce de 3 500 km con todo el arma- 
mento a bordo y disponer de un Ta- 
dar mucho más potente, aunque 
fuera más pesado. Este debía € 
rar a frecuencias de 9,3 a 9,4 GHz 


y detectar a sus presas median! 
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Yakovlev Yak-25 “Flashlight” 
Aunque el Yak-25 parecía un diseño completamente nuevo, no era otra cosa 
que un Yak-50 agrandado, con sus dos tripulantes acomodados en tándem en 
asientos lanzables al estilo de los Martin-Baker; los dos motores se 


2 





encontraban en barquillas subalares de baja resistencia, dejando libre la proa 
para el enorme radar “Scan Three”. Entró en producción en 1954, y en 
servicio, a escala limitada, en 1955, 













Sukhoi T-49 


El primer interceptador de Sukho! fue el Su-15, un monoplaza bimotor que voló en 
1949. Fue abandonado al caer Sukhoi en desgracia. Tras la muerte de Stalin, el 
diseñador abrió de nuevo su oficina de proyectos y empezó a diseñar diversos cazas, 
algunos con ala en delta y otros en flecha. El T-49 tenía difusores laterales para que 
pudiese instalarse un radomo de proa, pero gran parte de los aviones de la familia 
tenían el radar instalado en el cono central del difusor único del motor. 
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Lavochkin La-250 Anaconda 
El enorme Anaconda fue diseñado en respuesta a la necesidad de un “super 

interceptador” de muy largo alcance y gran techo, con una inmensa capacidad de 
carburante y un armamento compuesto sólo de misiles. El programa de vuelos de 


prueba experimentó numerosos problemas y los motores demostraron ser muy poco 


fiables. Su desarrollo cesó a raíz de la muerte de Lavochkin, en ¡unio de 1960. 


envío de señales en tres patrones o 
modos de exploración distintos (por 
> que la OTAN le dio el apodo de 
scan Three”). Pesaba 493 kg y uti- 
u73ba una antena de 995 mm de diá- 
metro, lo que exigía un alojamiento 
> radomo realmente grande. 


Lavochkin pierde 

2 oficina MIG no acudió al con- 
rso, dejando que Lavochkin com- 
Duuera en solitario contra un diseño 
comp.etamente nuevo presentado 


2. principio, Lavochkin dudó de 
Tue se pudiera lograr el alcance ex1- 
200, pero, mediante el rediseño del 
j en el La-200B, consiguió 
encontrar espacio, en la proa y en 
srandes depósitos alares, para lle- 
var cas: el doble de combustible, lo 
gue mcrementó el peso bruto de 
j 19 350 kg. El diseño 
s difusores de admisión 
lerar sio al enorme radar: 
| motor delantero, de- 
el monstruoso radomo; y 
los laterales de la 
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demasiado pesado y tosco, por lo 
que nunca entró en servicio. 

El diseño rival realizado por Ya- 
kovlev sí tuvo éxito y entró en ser- 
vicio con el nombre de Yak-25. Ver- 
sión agrandada del Yak-50, con una 
tripulación de dos hombres senta- 
dos en tándem, tenía un ala en fle- 
cha de 45” implantada a media altura 
de su fuselaje tubular. El tren de 
aterrizaje era poco corriente. Apar- 
te de un aterrizador proel de una 
sola rueda y uno principal de dos y 
situado casi en el centro de grave- 
dad, tenía ruedas de equilibrio en 
las puntas alares. 

Los motores AM-5/RD-9 eran un 
diseño completamente nuevo reali- 
zado por S.K. Tumansku. Estiliza- 
dos reactores axiales (al contrario 
que voluminosos centrífugos utili- 
zados por Lavochkin), tenían cada 
uno un empuje de 2 600 kg y fueron 
los antecesores de la más importan- 
te familia de motores para aviones 


El Tupolev Tu-102 fue el mayor caza 
construido hasta entonces y maduró 
en el similar Tu-28P “Fiddler”. Los 
Tu-28P de serie carecían de las 
derivas ventrales inclinadas. 


El Sukhoi T-3 fue el primer 
interceptador de ala en delta de la 
Serie T de esta OKB. Este avión 
sirvió de base para el Su-11. 


de caza del mundo, con un total de 
45 000 ejemplares entregados, la 
mayoría para los cazas MIG, 

El armamento consistía en un par 
de cañones NS-37 con 56 disparos 
cada uno. El Yak-25 disponía de un 
alcance de 3000 km, algo corto 
para el requerimiento pero suficien- 
te —si se tenían en cuenta el resto 
de sus virtudes— para justificar su 
puesta en producción. Este avión 
sirvió con los regimientos del PVO 
hasta 1963, mucho después de que 











dl a A o: — 
A 


su armamento exclusivamente de 
cañones quedara superado. Sin em- 
bargo, fue el primer auténtico in- 
terceptador nocturno y todotiempo 
que sirvió en la Unión Soviética. 

Á pesar de este avance, las fron- 
teras soviéticas seguían sin ser se- 
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Tupolev Tu-102/128 “Fiddler” 
El Tu-102 fue desarrollado a partir del fracasado bombardero táctico Tu-98 y como competidor 
directo del La-250. Con el tiempo se convirtió en el Tu-128 y entró en servicio, como Tu-128P, 
a mediados de los años 60. Su misión primaria era la interceptación de bombarderos estratégicos 
tan lejos del territorio soviético como fuese posible. Algunos ejemplares siguen aún en activo. 


Mikoyan Ye-152 


Sukhoi P-1 
El Sukhoi P-1 fue diseñado para llevar a cabo ataques semiautomáticos en rumbo 
de colisión, utilizando un poderoso radar en banda "X” y dos baterías de 25 
cohetes no guiados en vez de los habituales misiles. El prototipo monomotor fue 
seguido por aparatos de serie bimotores, pero el programa fue abandonado en 
favor del Su-15, que ofrecía mejores prestaciones en pista. 


Abajo: Dos Sukhoi Su-9 “Fishpot” en 
la plataforma de alerta de una base 
del PVO. La nueva generación de 
interceptadores supersónicos fue 
diseñada para operar desde largas 
pistas de hormigón, con todas las 
facilidades de apoyo, algo muy 
diferente de las primitivas 
condiciones en las que actuaban 
los MiG-21 y Su-7 de la Aviación 
Frontal. 


guras. En fecha tan tardía como 
1957 los bombarderos a reacción de 
la OTAN eran capaces (y el B-36 
ciertamente lo hizo) de cruzar el es- 
pacio aéreo soviético por cualquier 
lugar de la frontera de 2 006 km que 
existe entre Murmansk y Odessa, 
y que parecía no tener ninguna de- 
fensa. Para cubrir esta brecha, los 
diseñadores soviéticos trabajaron 
sobre un requerimiento emitido en 
1954 para construir un “super in- 
terceptador” de alcance sin prece- 
dentes y armado con grandes misi- 
les aire-aire. Una vez más, Lavoch- 
kin aceptó el desafío y produjo tres 
prototipos de su enorme La-250, a 
los que los pilotos de pruebas apo- 
daron Ánaconda debido a su tamaño 
(25,6 m de longitud) y a su peso 
cargado de 30 toneladas. Las alas y 
los estabilizadores enterizos eran 
triangulares, y la tripulación iba sen- 
tada en tándem. 

Este diseño completamente nue- 
vo estaba impulsado por dos tur- 
borreactores Lyul'ka, alimentados 
por difusores laterales con peque- 
ños semiconos centrales que mejo- 
raban el flujo de admisión al motor. 
























El Ye-152 fue el primer interceptador todotiempo soviético. Básicamente un MIG-21 MR + 
bimotor, agrandado y dotado de radar, era, quizá, el caza más rápido del mundo. ds 
Llevaba el misil aire-aire K-9 “Awl” y fue apodado “Flipper” por la OTAN. No entró 
en producción, pero sirvió de base para el avión romperrécords Ye-166. 










Al principio esos motores eran los 
AL-7 de 6 500 kg de empuje, pero 
fueron remplazados por los AL-7F, 
que desarrollaban un empuje total 
de 18 000 kg con poscombustión e 
impulsaban al gigantesco avión a 
más de 2 000 km/h a gran altitud, 
El éxito de nuevo eludió a La- 
vochkin, ya que este ambicioso pro- 
yecto tuvo interminables dificulta- 
des con el sistema de control de 
vuelo. El único avión supervimente 
terminó en el museo de la VV>. 


Solución muy cara 
Posteriormente, fue Tupoer 
quien, en 1957, respondió a la ne- 
cesidad de contar con un miertes 
tador de largo alcance, y presen 
un diseño distinto al La-25.. per: 
igual de grande. No fue hasta 1 
que el prototipo, denominado lu 
28, apareció como un monstruc 
27,2 m de longitud y un peso de 
toneladas. Producido en sene corno 


, 


el Tu-128, este biplaza en tuner 
tenía dos motores Liwlka AL-21F 
de 11 500 kg de empuje uxtan 
que daban al aparato una velocidad 
de 1 850 k/h. 
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Mikoyan Ye-166 

Desarrollado del Ye-152M, el Ye-166 era un avión veloz de investigación 
que fue pieza clave en la génesis del Ye-266, 
máxima estaba limitada por la cabida de combustible, pero aun así 


Yakovlev Yak-28P “Firebar” 

> Yak-28P fue desarrollado del Yak-25 para sustituirlo y conservaba su misma 

paafiguraiós, aunque con un ala de implantación alta, nuevos motores y un tren 
Ze mayor distancia entre ejes. Entró en servicio en 1963. 


estableció varias plusmarcas mundiales. 





Sukhoi Su-11 “Fishpot” 
La Fuerza Aérea soviética llamó Su-9 a la versión de serie del T-40. Le 

siguió un avión muy parecido, el Su-11, con un radar mayor, misiles AA-3 
y motores más poderosos. 













“alias” MIG-25. Su velocidad 





El Tu-128 era una máquina muy 
costosa, pero cuando entró en ser- 
0 era el avión más avanzado de 
su clase. Con su carga bélica com- 
Dieta, tenía un radio de combate de 
100 km. Sus potentes radares 
US scaban objetivos para sus dos pa- 
es de enormes misiles alre-aire, 
no de ellos con guía radárica se- 
2cuva y el otro par dotado de se- 
eummniento infrarrojo (IR). A finales 
le: decenio de los 80 aún sirven 
anos 120 ejemplares de este gigan- 
tesco mterceptador, y no parece 
se vavz a aparecer un sustituto 
posea un alcance y una auto- 
laz comparables. 


Dificultades respiratorias 
Tanto la oficina de MIG como la 
de Sukhoi produjeron diseños en 
respuesta al requerimiento de 
1954, aunque fue Sukhoi quien ganó 
contratos de producción. El pri- 
mero Tue para la serte T-40, que en- 
ervicio con el PVO en 1959 
Domo el Su-9, impulsado por un úni- 
tor AL-7F y portando un ra- 
dar RIL pos gan (huracán) y cuatro 


miles are-are K-5. 
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Sukhoi llevaba intentado desde 
hacía años solucionar dos problemas 
distintos. Uno era crear un eficaz 
difusor de admisión de geometría 
variable que pudiera conseguir una 
eficacia máxima para los reactores, 
tanto a velocidades subsónicas 
como supersónicas, y, al mismo 
tiempo, tener espacio para alojar un 
gran radar, El otro era construr un 
eficiente sistema de guía en “rumbo 
de colisión” para llevar al intercep- 
tador automáticamente hasta una 
posición desde la que pudiera des- 
truur a un intruso con una salva de 
cohetes de 55 mm no gulados. 


Radar y alcance 

El Su-9 consiguió esto parcial- 
mente, así como el Su-11, que le 
seguiría en 1966 con un radar Ura- 
gan 5B, más potente, y dos misi- 
les mayores, denominados AA-3 
“Anab” por la OTAN. Ambos avio- 
nes, empero, tenían un escaso al- 
cance y no fue hasta que el Su-1] 
fue convertido en el Su-15, a me- 
diados de los 70, que la OKB final- 
mente solucionó el problema del di- 
fusor variable y produjo un eficaz 


sistema de guía automática. El Su- 
15 estaba impulsado por dos moto- 
res R-11 y se asegura que su alcan- 
ce normal, con la mitad de combus- 
tible que el Su-11, era de más del 
doble. 

Los primeros Su-15 fueron me- 
jorados con un ala mayor y de flecha 
compuesta, aterrizador proel de 
dos ruedas, motores R-13F, cuatro 
soportes para misiles “Anab” y 
otros dos, bajo el fuselaje, para tan- 






Un Yakovlev Yak-28P “Firebar”, con 
el radomo corto original, carretea por 
un aeródromo del 1A-PVO. 


ques de combustible, así como un 
par de misiles K-13A o R-60 o bien 
contenedores de cañones GSh-23L. 

Yakovlev, por su parte, siguió 
desarrollando y mejorando el Yak- 
25, dotándolo de una nueva ala de 
implantación alta, motores R-13F 
con poscombustión, un nuevo tren 
de aterrizaje e innumerables cam- 





Cazas reactores soviéticos 


Mikoyan-Gurevich MiG-25 “Foxbat” 

El MiG-25 fue diseñado como un interceptador veloz y de gran techo para 

contrarrestar al XB-70 Valkyrie. Debía ser una mera plataforma lanzamisiles, 4 
utilizado bajo estricto control desde tierra pero equipado con su propio radar JA 
de largo alcance, lo suficientemente potente para “llevarse por delante” y 
cualquier contramedida enemiga. Sri; ÓN 














Abajo: Un MiG-25M “Foxbat-E” con 
misiles IR de corto alcance AA-8 
“Aphid” en los soportes subalares 
externos y con los AA-7 “Apex” en 
los internos. El MiG-25 modernizado 
posee mayor capacidad de detección 
y disparo hacia abajo. 















Izquierda: Unos pilotos esperan a 
subir a su Yak-28P “Firebar”. Este 
interceptador lejano sirve todavía en 
cierto número, sobre todo en 
misiones especiales. 


Abajo: El increíble Ye-166 era un 
avión veloz de investigación que 
antecedió al prototipo Ye-266 
del MiG-25 “Foxbat”. 























Sukhoi Su-15/21 “Flagon” 
El prototipo del Sukhol 





se llaman Su-21, 


Mikoyan-Gurevich MiG-31 “Foxhound” 


Sukhoi Su-27 “Flanker” 





7 “Flagon”, pintado de negro, hizo su vuelo inaugural 
en 1964. Las primeras variantes se denominaron Su-15, pero las posteriores 
—<on una nueva ala en doble delta, motores más potentes y un nuevo radar— 


El biplaza MiG-31 fue desarrollado a partir del MiG-25 para misiones de interceptación lejanas y 
- de gran duración. Está equipado con nuevos turbosoplantes de alta eficiencia y con un avanzado 
radar de pulsos Doppler. Bajo el fuselaje lleva misiles de guía autónoma y largo alcance. 


El Su-27, que emplea la misma aerodinámica básica que el menor MiG-29, combina una 
maniobrabilidad soberbia con una aviónica avanzada, misiles eficaces, una gran velocidad y un 
alcance extraordinario. Su entrada en servicio se ha visto pospuesta por problemas con el radar, 


pero el “Flanker” sirve ya como interceptador lejano de defensa nacional y 


también como escolta de largo alcance. 


El piloto de este Sukhoi Su-21 
"Flagon” lleva un traje de 
presionización parcial así como un 
casco presionizado para el vuelo 

a muy grandes altitudes. 





Abajo: Este MiG-31 “Foxhound” 
armado con misiles AA-9 “Amos” fue 
interceptado por la Fuerza Aérea 
noruega. El MiG-31 debe mucho al 
“Foxbat”, pero está equipado con 
aviónica y armas modernas, incluido 
el citado misil de guía radárica activa 
AA-9. Este es muy parecido al 
norteamericano AIM-54 Phoenix, y 
sus prestaciones deben de ser 
asimismo similares. 































bios menores que llevaron a la serie 
de aviones Yak-26, 27 y 28. En 
1962, los reginuentos de la lA que 
todavía disponían de Yak-25 comen- 
zaron a ser reequipados con el Yak- 
28P, un aparato biplaza en tándem 
con el mismo radar y armamento 
que el Su-11. Era un avión bien 
equipado, que combinaba una velo- 
cidad máxima de 2 000 km/h con un 
radio de combate de 925 km. 


Más allá del XB-70 

En setiembre de 1964, la Nortk 
American Aviation voló el primer 
bombardero XB-70, el mayor avión 
supersónico hasta entonces cons- 
truido, capaz de volar en crucero a 
tres veces la velocidad del sonido. 

La oficina de MIG respondió al 
reto con el Ye-226, que entró en 
servicio hacia 1966 como MIG-203, 
aunque para entonces el programa 
del XB-70 había quedado cancelado. 

El interceptador MiG-25 lleva un 
voluminoso radar y completos sis- 
temas de comunicaciones y guerra 
electrónica, y está armado con cua- 
tro gigantescos misiles aire-aire de 
largo alcance. 


El Sukhoi Su-27 “Flanker” es, quizá, 


el interceptador más capaz del 
mundo. Armado con diez misiles de 
largo alcance AA-10 “Alamo” —en 
versiones de guía IR y radar—, posee 
una excepcional persistencia en 
combate. 


Propulsado por dos reactores 
Tumansku R-31 de 12 250 kg de 
empuje, el MiG-25 alcanzaba los 
3 450 km/h (Mach 2,83) con los 
cuatro misiles, pero su maniobra- 
bilidad a esa velocidad era poca. 

Desde 1980, estos aparatos 
han sido convertidos al nivel MiG- 
25M, con motores R-13F de 
14 000 kg de empuje, radar me- 
jores y sensores ÍR para detectar 
acciones en vuelo a ras del suelo. 


Esta capacidad de exploración y 
disparo hacia abajo es esencial para 
un interceptador moderno. 

El primer avión soviético dota- 
do de esta posibilidad fue el MiG- 
31. Aunque derivado del MiG-25, 
era un nuevo diseño, con la es- 
tructura reforzada para mayor 
maniobrabilidad a cualquier alti- 
tud, una segunda cabina para el 
radarista, aviónica mejor y una 
formidable combinación de un ra- 


dar de pulsos Doppler y ocho 
AAM. La velocidad punta del 
MiG-31 es de “sólo” 3 000 km/h 
o Mach 2,4, pero su radio de com- 
bate es de unos 2 100 km. 


Aparece el “Flanker” 

El MIG-31 “Foxhound” es, 
ciertamente, un avión capaz, pero 
también una máquina interina, de- 
sarrollado a la espera del Sukhoi 
Su-27 “Flanker”. Este es un for- 





midable interceptador polivalente 
y caza de superioridad aérez. 
equipado con un avanzado radar 
de pulsos Doppler, un buscador 
infrarrojo ultrasensitivo, musies 
radáricos activos de largo alcance 
AA-10 “Alamo” y un enorme ra- 
dio de acción. El Su-27 puede, por 
tanto, actuar como escolta lejana 
con la Aviación Frontal y como ca- 
zador de bombarderos y musies 
de crucero con la [4-PVO. 


Helicópteros de asalto 


Aeérospatiale SA 330 Puma 


Especificaciones: transporte 
lácuco medio Aérospatlale SÁ 


Carga útil: 21 soldados, o 
3 000 kg en el interior o 3 200 kg 


2330L Puma de carga a la eslinga 
Diametro del rotor principal: Peso máximo en despegue: 
15,00 m 7 400 kg 

Longitud total con los rotores Velocidad de crucero: 
girando: 18,15 m 160 millas/h al nivel del mar 


Planta motriz: dos turboejes Alcance operacional: 341 millas 
Tumnoméca Turmo IVC de 


12373 hp (1 175 kW) unitarios 






































Super Frelon fue desarrollado del menor SA 3200 Frelon con la ayuda de 

3 tocante a rotores. El primer prototipo estuvo propulsado por tres turboejes 
¿de 1320 hp y voló en diciembre de 1962 en forma del modelo de transporte 
co ce tropas. Entró en servicio como SÁ 321H Super Frelon con una planta motriz 

sata y podia distinguirse de los Super Frelon navales por la falta de flotadores de 
20m laterales. El SÁ 321K israelí está basado en el modelo civil SÁ 321), pero es 
so sr a Sá 327H con la excepción de que usa turboejes General Electric 158. El SA 321L 
ss 7 cermeado militar del SA 3213 para Libia, Sudáfrica y China; este último país lo fabrica 
con hrencia con el nombre de Harbin £-8. 


ENPOcicaCIOnaS: transporte 
33CDco y de asato medio Aérospatiale 


AA A 
Fa A 
1 


Diametro del rotor principal: 18,90 m Wo 
Longitud total con los rotores 


grando: 23,03 m 
Parta otriz: tres tur 


E 
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Producida en mayor número que cualquier otro helicóptero occidental, la serie “Huey” nació 
del Modelo 204 en respuesta a la necesidad del US Army de un helicóptero de transporte 
utilitario, y voló, en forma del prototipo XH-40, en octubre de 1956. Entró en servicio en 
1959, con un motor T53-L-1A de 770 hp, como HU-1A, denominación que cambió a 

UH-14 en 1962. Variantes posteriores del Modelo 204 han llevado motores de hasta 

1 400 hp y podían embarcar 10 pasajeros. El Modelo 205 apareció en 1961 como UH-1D, 
con motor 153-L-11 de 1 100 hp y 12 plazas, mientras que el UH-1H podía llevar 14 
soldados y montaba un motor de 1 400 hp. Desarrollos ulteriores del Modelo 205 llevaron 
al Modelo 212 de 1969 que, con dos turboejes acoplados, sirve con el nombre de UH-1N. 


Especificaciones: transporte táctico 
utilitario ligero Bell UH-1N Iroquois 
Diámetro del rotor principal: 14,69 m 
Longitud total con los rotores 
girando: 17,46 m 

Planta motriz: un turboeje Pratt 
4 Whitney Canada T1400-CP-400 
de 1800 hp (1 342 kW) 
estabilizado a 1 290 hp (962 kW) 
Carga útil: 14 soldados 

o 1814 kg de carga en el 
interior o a la eslinga 

Peso máximo en despegue: 

á 762 kg 

Velocidad de crucero: 

142 millas/h al nivel del mar 
Alcance operacional: 248 millas 





Kamov Ka-27 “Helix” 











Helicópteros de asalto 








El Puma nació de un requerimiento del Ejército francés de primeros de los años 60 por 

un helicóptero de transporte táctico todotiempo diurno-nocturno, y voló, en forma de 
prototipo, en abril de 1965. El primer SA 330B de serie se entregó en setiembre de 1968, 
época en que Westland producía este modelo en Gran Bretaña para la RAF. El SA 330B 
estaba propulsado por turboejes Turmo |lIC4, al igual que el Puma HC.Mk 1 para la RAF; 
el modelo de exportación SA 330€ lleva los Turmo IVC. Modelos mejorados de estos tipos 
fueron el SA 330H para Francia y el SA 330L para los mercados exteriores, con palas de 
rotor de estructura compuesta y sistema de deshielo en éstas y los difusores de admisión. 
Posteriores desarrollos llevaron al AS 330B Super Puma, con motores Makila para 
conseguir unas prestaciones y una carga útil (21 soldados) superiores. La versión actual es 









Con su espaciosa cabina para 20 
soldados o carga, y un gancho ventra! 
para llevar pertrechos a la eslinga, el 
Puma es un soberbio helicóptero de 
asalto, dotado de buenas actuaciones 
de velocidad y agilidad para su tamaño. 
El aparato de la ilustración pertenece z 
la Aviation Légere de !'Armée de Terre 
(ALAT) francesa. 


la AS 332M, con la cabina alargada para 25 soldados. Indonesia y Rumania disfrutan de 


licencias de producción. 
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<vesta en servicio a primeros de los años 80, la serie Ka-27 recibió de la OTAN el 

ce jatwo de “Helix” y puede considerarse el equivalente moderno del veterano Ka-25 
Somone”, con el que comparte la disposición de sus dos rotores tripala coaxiales y 

co trarrotativos que hacen innecesario el rotor antipar. Ello facilita su embarque en los 

203185 soviéticos y añade capacidad al fuselaje. El Ka-27 es más espacioso y potente que 

32-25, y ha permitido el desarrollo de la versión de asalto naval “Helix- B”. El modelo 
2 submarino “Helix-A” tiene capacidad secundaria de asalto, pues puede llevar una 
escuadra de soldados o 5 000 kg a la eslinga. 


Especificaciones: transporte 
Se asalto ligero Kamov Ka-27 
Helix-B” 
Diametro de los rotores: 
3, A TT) 
Ongitud del fuselaje: 11,30 m 
“anta motriz: dos turboejes 
2010 PGA1TIV de 2 226 hp 
"660 kW!) unitarios 
Carga útil: 16 soldados, 
22 200 «<q de pertrechos en el 
ceror o 5000 kg a la eslinga 
Peso máximo en despegue: 


2 600 kg 
velocidad de crucero: 


asi 


24rcance operacional: 497 millas 














Boeing CH-46 Sea Knight 173 
































El Sea Knight fue desarrollado, como Vertol 107M, en respuesta a un requerimiento de 
USMC por un helicóptero birrotor para misiones de desembarco vertical desde 03 bue 
de la Flota. El Sea Knight empezó a entrar en servicio en 1965 como Boeing Vena 
CH-464, con dos turboejes T58-GE-8B de 1 250 hp y una carga útil de 25 sodacos 

o 1814 kg de carga, que se introducía por un portón trasero. Variantes posterores 
el CH-46D, con motores 158-GE-10 de 1 400 hp, rotores revisados y capacidad le =. 
4 536 kg a la eslinga; y los similares UH-46D de asalto y HH-46D de salvamento 

Los ejemplares aún en activo están siendo actualizados al nivel CH-46E, con pass ce oc 
de vidrio, asientos antichoque y sistema de combustible a prueba de colisión 


a 


Especificaciones: transporte de asalto 
ligero-medio Boeing CH-46E Sea Knight 
Diámetro de cada rotor: 15,54 m 
Longitud total con los rotores 

girando: 25,/0 m 

Planta motriz: dos turboejes 

General Electric 158-GE-16 de 

1870 hp (1 394 kW) unitarios == 
Carga útil: 25 soldados, 

o 3175 kg de pertrechos en el 

interior o 4 536 kg a la eslinga 

Peso máximo en despegue: 

10 433 kg 

Velocidad de crucero: 

165 millas/h al nivel del mar 

Alcance operacional: 238 millas 

con una carga útil de 2 064 kg 

















B Ooel n g C H-47 C h 7 noo k 1 74 En servicio en numerosos ejércitos, el Boeing Vertol CH-47 Chinook 


proporciona capacidad de transporte pesado gracias a su espaciosa 
bodega y a sus tres ganchos ventrales. La carga puede embarcarse 
rápidamente a través del portón trasero, que permite llevar vehículos 
ligeros. Este ejemplar luce los colores de la Fuerza Aérea marroquí. 















Esencialmente una versión ampliada del Modelo 107, con tren cuatriciclo en vez de triciclo 
y mucha mayor potencia, el Modelo 114 fue desarrollado para el US Army, que precisaba 
un helicóptero de transporte medio. El prototipo YHC-1B voló en setiembre de 1961, 

y los CH-47A de serie empezaron a entrar en servicio en 1962, con turboejes 

T55-L-5 de 2 200 hp y una carga útil de 44 soldados o 7 257 kg a la eslinga. Las variantes 
CH-47B y CH-47C introdujeron potencia adicional. Hay en marcha un ambicioso programa 
para actualizar los aparatos existentes al nivel CH-47D, todavía con más potencia y 
características como palas de estructura compuesta, sistemas resistentes a las colisiones, 
aviónica más avanzada y un sistema de suspensión de tres puntos. Italia disfruta de 
licencia de producción. 





Mil Mi-6 “Hook” 





El aparato al que la OTAN da el nombre de “Hip” es, con mucho, el principal helicóptero 
del arsenal soviético, y sirve, en cantidades ingentes, en numerosos cometidos tácticos. 
El prototipo Mi-8 “Hip-A” voló en 1961 con un único motor Soloviev y un rotor principal 
cuatripala; esta combinación fue reemplazada, en el segundo prototipo (el “Hip-B”), por 
dos 1V2-117A de 1 703 hp y un rotor de cinco palas. El "Hip-C” entró en servicio a 
mediados de los años 60 como transporte con 32 plazas y, además de su gran volumen 
interno, puede llevar cohetes y/o misiles contracarro en el exterior. Modelos posteriores 
fueron el “Hip- E”, con un armamento más pesado, el “Hip-F", dedicado a la exportación; 
y el Mi-17 “Hip-H”, con la planta motriz repotenciada del helicóptero antisubmarino Mi-14 
“Haze”, otro derivado del Mi-8. 





see Dar accionar el rotor principal, de cinco palas, y el de cola, de cuatro. El aspecto 
asco de este aparato monorrotor oculta su enorme tamaño, que supone una aportación 
manada a a mowldad táctica. Unas alas embrionarias aligeran la carga sobre el rotor 


í ] es; transporte 
pesado Mi M55A “Hook” 
o e rotar pricipal: 







Especificaciones: transporte 


35.00 mr de asalto medio Mil Mi-17 “Hip-H” 
Longitud total con los rotores Diámetro del rotor principal: 21,29 m 
girando: 41.74 mr Longitud total con los rotores 
Planta motriz: dos turboejes girando: 25,35 m 
Sole D-35V (TW-28MI Planta motriz: dos turboejes 
de 5 500 hp 14 100 kW) unranos 1V3-117MT de 1 905 hp 
Carga útil: 85 soldados (1 420 kW) unitarios 
o 12 000 y de pertrechos en e Carga útil: 32 soldados, 
menor u 8 000 kg a la esimga o 4 000 kg de pertrechos en el 
Peso maximo en despegue interior o 3 000 kg a la eslinga 
42 500 ig Peso máximo en despegue: 
Velocidad de crucero 13 000 kg 
155 millas h Velocidad de crucero: 

149 millas/h 

























Alcance operacional: 307 millas 





Especificaciones: transporte 
edo Boeing CH-47D Chinook 
Diámetro de cada rotor: 18,29 m 
Longitud total con los rotores 
z.rando: 30,18 m 

"lanta motriz: dos turboejes 
to Lycoming T55-L-712 de 

2 300 hp (3 356 kW) unitarios 
Carga útil: 44 soldados, 

- 3 164 kg de pertrechos en el 
cienor o 9 389 kg a la eslinga 
Peso máximo en despegue: 

22 680 kg 

Velocidad de crucero: 

135 millas/h al nivel del mar 
Alcance operacional: 115 millas 
com una carga útil de 8 164 kg 


-M an a 





=1 Mi-26 fue diseñado a comienzos de los años 70 para sustituir a los Mi-6 y Mi-10 en las 
misiones de transporte pesado. Su diseño es típico de los helicópteros monorrotores de 
411, pero incorpora un rotor principal de ocho palas, dos ruedas en cada uno de sus 
aterrizadores triciclos y una enorme bodega a la que se accede por unos grandes portones 
22 popa con rampa integral. El prototipo voló en 1979 y este modelo empezó a servir a 
2rmeros de los años 80. Las prestaciones del “Halo” quedan refrendadas en 
mpresionantes récords de altitud con carga útil. La función militar primaria de este modelo 
== el apoyo logístico (incluido el traslado de vehículos y artillería), más que las operaciones 
27 el propio campo de batalla. 
























Especificaciones: transporte 
cesado Mil Mi-26 “Halo” 

Diametro del rotor principal: 32,00 m 
-ongitud total con los rotores 
aírando: 40,02 m 

Planta motriz: dos turboejes 
_tiarew D-136 de 11 400 hp 

2 5090 kW) unitarios 

Carga útil: 20 soldados, 

- 22000 kg de pertrechos en el 
ctienjor o a la eslinga 

“eso máximo en despegue: 

56 00D kg 

velocidad de crucero: 

59 mullas'h 

2 cance operacional: 497 millas 












Helicópteros de asalto 





Sikorsky CH-53 Sea Stallion 178 





El Sea Stallion se desarrolló, como S-65, en respuesta a la necesidad del USME 2 
transporte de asalto que tuviese unas prestaciones y una carga Útil superiores a 38 
Sea King, pero de nuevo con portón trasero. El prototipo voló en octubre de 1954 , = 
1966 empezaron las entregas del CH-53A, con dos turboejes T64-GE-6 de 2 959 50 , 
capacidad para 37 soldados o un obús de 105 mm. Versiones posteriores de transpore 2e 
asalto fueron el CH-53D, con unas actuaciones y una carga útil mayores; y el renotencoo 
CH-53E Super Stallion, con tres motores T64-GE-416 de 4 380 hp que accionan un rotos 
principal de siete palas — en vez de seis— y que permiten llevar 55 soldados 2 73 217 
de 16 329 kg a la eslinga. 


Especificaciones: transporte 
de asalto pesado Sikorsky CH-53D 
Sea Stallion 

Diámetro del rotor principal: 
22,02 m 

Longitud tota! con los rotores 
girando: 26,90 m 

Planta motriz: dos turboejes 
General Electric T64-GE-413 de 

3 929 hp (2 927 kW) unitarios 
Carga útil: (nominal) 37 soldados 
o 3 629 kg de pertrechos en el 
interior 

Peso máximo en despegue: 

19 051 kg 

Velocidad de crucero: 173 millas/h 
Alcance operacional: 257 millas 








Sikorsky UH-60 Blackhawk 179 | | Westland Commando 









































= esto en wuelo en octubre de 1974 para la competición Utility Tactical Transport Aircraft demás de construir bajo licencia el Sikorsky S-61 como helicóptero antisubmarino para 


vasto en 
System del US Army (que buscaba un sustituto para el UH-1), el UH-60 entró en servicio la Royal Navy y la exportación, Westland ha producido el modelo de asalto Sea King 

pr ai se ha convertido en un aparato excelente. Su coste ha resultado demasiado alto HC.Mk 4 (para Gran Bretaña) o Commando Mk 1 y Mk 2 (para el mercado exterior). 

ara gue pudiese sustituirse cada UH-1 por un UH-60, pero se han producido cantidades Es parecido al Sea King en configuración general y sistema dinámico, pero tiene un tren 
mportant tes de él para equipar a las principales unidades de maniobra. Aparte de varias fijo en vez del habitual del S-61, cuyas unidades principales se retraen en los flotadores 
vses=ones navales y especializadas, la única de carácter táctico es la UH-60A, capaz de laterales. El Commando, que voló por primera vez en setiembre de 1973, carece de los 
=.=" un pelotón de infantes o, desmontando los asientos militares, cuatro camillas en equipos navales y antisubmarinos, pero posee mejores prestaciones y una importante y 
tuncones EVASAN; sus grandes puertas laterales permiten el rápido embarque de tropas versátil capacidad de armamento. 

en campaña. El UH-80A puede desmontarse en componentes principales y ser pe p 

serotransportado. Especificaciones: transporte 


táctico y de asalto medio 

Westland Commando Mk 2 

Diámetro del rotor principal: 

18,90 m 

Longitud total con los rotores 

girando: 22,15 m 

Planta motriz: dos turboejes 

Rolls-Royce Gnome H.1400-1 de 
| 1.660 hp (1 238 kW) unitarios 

Carga útil: 28 soldados, 


Especificaciones: transporte de asalto 
cz" Sixorsky UH-60A BlackhawKk 

Diámetro del rotor principal: 16,36 m 

Longitud tota! con los rotores 

girando: 19,76 m 

Planta motriz: dos turboejes 

Seneral Electric T700-GE-700 de 

1360 hp (1 151 kW) unitarios 

Carga útil: 14 soldados, o 


pertrechos, en el interior, o 2 722 kg de pertrechos en el 
2 2 623 kg a la eslinga Es. interior o 3 402 kg a la eslinga 
Peso máximo en despegue: A Peso máximo en despegue: 


a pa 3 
e 


Velocidad de crucero: 
187 mullasíh a 4 000 pies 
Alcance operacional: 373 millas 


9 526 kg 

Velocidad de crucero: 

129 millas/h al nivel del mar e 
Alcance operacional: 276 millas — a 














Westland Lynx. 

















ma *ue diseñado en versiones naval y terrestre, la primera con tren de ruedas El Westland Wessex es, básicamente, un niko 5-58 producido bajo licencia con una 


prestaciones en estacionario y agilidad a ras del suelo; y el inminente tropas fue la HU.Mk 5, que, basada en el HC.Mk 2, voló en mayo de 1963 y alcanzó una 
producción de 100 unidades, con provisión para armamento con el que hacer fuego de 
supresión de defensas. 


/ 2 se9unda con patines, y voló en marzo de 1971. Este modelo, notorio por sus turbina de gas en vez del motor de émbolos original. El primer prototipo voló en 1958, 
Drestacioónes, agilidad y potencial de modernización en lo referente a sistemas y equipo y este modelo ha sido empleado en misiones antisubmarinas, utilitarias y de transporte. 
operativo. entró en servicio, como Lynx AH.MKk 1, en 1977. Esta variante puede usarse Los primeros tipos montaban un motor Napier Gazelle de 1 450 hp, pero la variante de 
2Omo ifan ño rte para diez hombres y como aparato contracarro con ocho misiles TOW. | estafeta Wessex HC.Mk 2 introdujo ya turboejes Gnome acoplados para lograr una 
lModeos posterores son el Lynx AH.Mk 7, con turboejes Gem 41-1 de 1 120 hp que le fiabilidad y una seguridad de vuelo mayores. La primera variante dedicada al transporte de 


“ES p 
con tren triciclo, motores Gem 42-1 y palas de material compuesto. La Mk 9 es 
= desarmada que debe servir en misiones de transporte y mando táctico. 


Especificaciones: transporte 
de asalto ligero Westland Wessex 
HU.Mk 5 

Diámetro del rotor principal: 
17,07 m 


Especificaciones: transporte de asalto 
o Westiand Lynx AH,MKk 1 
Diametro del rotor principal: 


agita total con los rotores 





girando: 15.16 m Longitud total con los rotores 
Planta motriz: dos turboejes girando: 20,04 m 

Aois-Howce Gem 2 de 750 hp Planta motriz: dos turboejes 

553 pPranos MAA Es E A Bristol Siddeley Gnome Mk 110/111 
Carga y 0 soldado 907 kg es: A de 1 350 hp (1 007 kW) unitarios 


ro : Carga útil: 16 soldados, 
o 1 814 kg de pertrechos en el 





A | Interior o a la eslinga 
MEE EF | Peso máximo en despegue: 
<= 6 124 kg 
E milas+t 3 rree del mar a e Velocidad de crucero: 121 millas/h 
a | Jamal 336 millas —== ' Alcance operacional: 390 millas 








El F-15 Eagle lleva 12 años en servicio de primera 
línea con la USAF, pero es todavía el interceptador 
occidental dotado de mayor régimen ascensional. 
Un radar y una maniobrabilidad soberbios hacen 
de él un caza imbatible. En este artículo, el piloto 
Don Kilgus nos explica cómo es este avión. 


(5(6 El F-15 Eagle es real- 


mente el primero de una nueva 
generación de aviones, el primero 
que puede más que el hombre que 
vuela en él. En este avión puedes 
exigir tantos g y durante tanto 
tiempo que ello mismo te supera 
fisicamente. Ningún hombre pue- 
de soportar las cargas de g de que 
es capaz la máquina. 

”Aviones anteriores como el 
F-4E Phantom, se quedan «sin 
energía» antes que el propio pi- 
loto, Puedes lanzarte a un viraje 
de 7 £, pero no puedes sostenerlo 
durante demasiado tiempo. La ve- 
locidad va decreciendo debido a 


que no dispones de la potencia su- 
ficiente para conservar la energía 
micial. Pero en el F-15, incluso si 
le exiges demasiado, en vez de 
abrirse a un alto ángulo de ataque 
se muestra simplemente cansado. 
Si tiras de la palanca demasiado 
fuerte y la velocidad decrece, el 
avión no se rinde ni entra en pér- 
dida ni nada parecido, sino que 
sencillamente te dice: «Mira, 
hombre, estoy haciendo cuanto 
me es posible, no puedo darte 
más». Perc esto no suele suce- 
der. 

”En el F-15 puedes comenzar a 


- nivel del mar —con la mitad del 


combustible, pues a plena carga 
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no podrías hacerlo—, empiezas a 
nivel del mar, decía, y tiras 7 g y 
sigues así hasta los 18 000 pies. 
Tal es la reserva de potencia de 
este avión. 


”Ha habido vuelos en este 
avión en los que he exigido tantos 
g por tanto tiempo que al final he 
tenido que desistir para que el 
oxígeno pudiese volver a entrar 
en mis pulmones. 

"Es a través de los ojos que el 


conocido. ) o) 
“AN 


% : 


a Y 


6 ( Es el avión más 
fácil de volar que he 


' a) 
Ñ 





3 
y permite al piloto controlar en todo 
momento su sector más vulnerable 
“las sets”. 


cuerpo te avisa de que debes a2£o- 
jar, que has pedido demasiados ¿ 
y que estás a punto de perder e 
conocimiento. Los ojos son lo pn- 
mero que falla en el cuerpo 
para funcionar correctamente ne- 
cesitan una alta dosis de oxize: 
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si: reduces el flujo de sangre que 
sega hasta ellos —y, por tanto, su 
suministro de oxígeno—, emple- 
zan a falar. Ello es el primer in- 
bo de que tu cuerpo padece una 

7 de oxigeno. La visión 
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We e o es 


sas, al nal se oscurece totalmen- 
te debido a que no llega sangre 


cre se concentra en el estómago 
y los muslos, donde queda rete- 
ruda. No fluye hacia la cabeza, los 
os no reciben el oxígeno nece- 
sano y empiezan a Íallarte. 

“Lo primero que pierdes es la 
visión periférica. Todo se vuelve 
ems y turbio, después se torna 
una sombra oscura y llega un mo- 
mento en el que sólo puedes ver 
hacia adelante —la «visión de tú- 
nel»—, y finalmente todo se os- 
curece hasta que no ves nada.” 


Velo negro 

“si en ese momento te das 
cuenta y aflojas, la visión vuelve 
rápidamente. Pero si sigues tiran- 
do y te da el velo negro — pérdida 
de conciencia, lo que llamamos 
G-LOC por G-Induced Loss Of 
Consciousness—, entonces tardas 
de veinte a veimticinco segundos 
en recuperar las facultades. En el 
F-15, este lapso puede ser fatal. 

“Por ello, es importante que te 
lO veas venir, y eso no es tan di- 
cil. Pero depende de lo que es- 


tés haciendo, de la forma en que 
se produzca esta anomalía física. 
Si tiras progresivamente, no hay 
duda de que te apercibirás del fe- 
nómeno. Pero si, de repente, 
efectúas un viraje a 7u 8 g —y 
puedes hacerlo— seguro que so- 
brecargarás tu cuerpo y te dará 
una G-LOC. Para que eso no pase 
tenemos a Betty la Quejumbrosa, 
que te avisa al oído de que te es- 
tás pasando de la raya.” 


Betty la Quejumbrosa 

“El Eagle —y también el Phan- 
tom— tiene un sistema de control 
de vuelo analógico llamado CAS 
por Control Augmentation Sys- 
tem. Es algo así como la dirección 
asistida de un automóvil. En un 
Phantom también puedes pasarte 
de g, mas te das cuenta de ello 
porque requiere un gran esfuerzo 
físico. Pero el F-15 es diferente. 
Sabes que pasar de g en este 
avión es realmente fácil, por lo 
que necesitas un sistema de alerta 
de sobrecarga que te avise de al- 
guna manera. Pero no es algo tan 
sencillo como una bocina, no, ya 
que el F-15 es más sofisticado que 
eso. Tiene eso que llamamos el 
sistema de alerta de sobrecarga 
Betty la Quejumbrosa, que te dice 
por los auriculares: «Sobrecarga. 
Sobrecarga». 

”Esta es una de las diferencias 
entre el Eagle y el F-16. El Figh- 
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El F-15 sírve en cuatro 
escuadrones de las USAFE, uno 
en Soesterburg (Holanda) y tres 
en Bitburg (Alemania Federal). 
Estos últimos constituyen la 
capacidad de defensa aérea 

== de la 4.? ATAF de la OTAN. 


















El Eagle 


Radomo 


Antena radar pulsos 


Doppler APG-63 


Articulación radomo 


Equipo radar 
Antena ILS 
Equipo aviónica, 
sistemas armas, 
navegación y 
comunicaciones 
Antena UHF 
Tubo pitot 
Antena TACAN 
Luces formación 
Pedales timones 
dirección 


Convertidor oxigeno 


líquido 

Palanca mando 
HUD 

Cubierta cabina 
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Un Eagle se dispone a repostar de 


un KC-135 Stratotanker de la 


USAF. El F-15 es una plataforma 


de repostaje muy estable. 
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por dentro 


Asiento lanzable 25 Difusores admisión 
McDD ACES | 26 Rampas variables 
Mando de gases difusores 

Consola lateral 27 Martinetes rampas 
Aterrizador proa, 28 Equipo sistema aire 
plegado acondicionado 
Equipo sistema 29 Tanques delanteros 
aumento contro! fuselaje 

vuelo 30 Tolva munición 
Equipo TEWS 

Palanca liberación 

cubierta 

Martinete cubierta 

Valvulas 


presionización cabina 
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Antena UHF/IFF 
Puerta purga aire 
difusores 

Martinete difusor 
admisión 

Cañón M61 Vulcan 

20 mm 

Motor hidráulico caño” 
Alimentación municiós 











El biplaza de entrenamiento posee plena capacidad 
de combate, aunque el segundo asiento obligó a 
sacrificar parte de la cabida interna de carburante. 








A a Y 


Articulación mecánica 
sistema control vuelo 
Aerofreno dorsal 
Martinete hidráulico 
aerofreno 

Tanques centrales 
fuselaje 

Generador 
emergencia 
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accionamiento 
hidráulico 

Tanque integrado 
semiala derecha 
Tanque borde ataque 
Misiles aire-aire 
AIM-9L Sidewinder 
Compartimiento 
ventilación combustible 






















Ántena delantera 
alerta radar 

Luz navegación 
estribor 

Luces formación 
Alerón derecho 
Flap derecho 
Tanque borde fuga 
Sintonizador banda' 
alta 

Cambiador térmico 
primario, babor y 
estribor 





Volar y combatir en el Eagle 


ting Falcon tiene controles eléc- 
tricos, de modo que debe haber 
necesariamente un computador 
entre tú y las superficies de man- 
do. No puedes pilotar «personal- 
mente» el F-16 porque carece de 
reversión a manual, y es eso lo 
que le hace tan vulnerable a los 
pulsos electromagnéticos, la in- 
mensa cantidad de energía eléc- 
trica liberada por una explosión 
termonuclear y que anula los sis- 
temas de ordenador al borrar sus 
teselas de memoria. El F-16 Fal- 
con es aerodinámicamente ines- 


Un Eagle del 48.* Escuadrón de Caza 
de Interceptación, con base en 
Langley (Virginia), dispara un misil 
radárico AIM-7 Sparrow. 


Gato hidráulico 


estabilizadores 61 Martinetes toberas  * 75 = 
55 Timón dirección 62 Toberas zi Ja 
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table. Si el ordenador «muere», 
estás muerto, porque sin su sis- 
tema computerizado el F-16 es m- 
gobernable. Si el ordenador deja 
de funcionar, tu única salida es 
abandonarlo, y eso si es que tie- 
nes tiempo de hacerlo. En cam- 
bio, en el F-15 no tenemos nunca 
ese problema. 

”En el Eagle, el sistema com- 
puterizado está para ayudarte, 
para echarte una mano en lo que 
quieres hacer y para ejecutar tus 
instrucciones de la mejor forma 
posible. Pero eso no es todo. To- 


alerón 


flap 


purgado 
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memos, por ejemplo, los sistemas 
hidráulicos. Todos los conductos 
del sistema son de doble circula- 
ción, tienen lo que llamamos la 
sensación Ss e presión de retorno. 
¡ la presión de salida —3 000 psi 
O ás — vuelve con, digamos, 
apenas 530 psi debido a daños de 
combate, el ordenador aísla el sis- 
tema hidráulico de la parte afec- 
tada del avión. 
= israelíes tuvieron una co- 
ión en vuelo con un F-15, que 
perdió la semiala derecha, pero el 
puoto consiguió devolverlo a la 
Dase porque aún tenía bastante 
pot ajo hidráulica en el resto del 
avión Aterrizó rápido —a unos 
230 pera demasiada velocidad 
pero la necesaria para conservar 
serto control—, pero lo consi- 
zuió. Todavía tenía bastante au- 
toridad en el alerón restante, los 
mones de dirección y los esta- 
bilizadores para que el avión fuese 
controlable. 

“Los estabilizadores actúan co- 
sectivamente para el cabeceo y di- 
terencialmente para ejercer el 
control de alabeo. Con ángulos de 
atague realmente muy altos, no 
necesitas los alerones para el ala- 
Deo. Empleas los estabilizadores 
en modo diferencial. La parte 
electrónica del sistema de control 
dE y uelo proporciona el que cree 

=s el calado óptimo de los timones 
e dirección en asociación con los 
estabilizadores. Literalmente, 


1% 


puedes pilotar el Eagle con los 
ples fuera de los pedales. Todas 
esas cosas están ahí para ayudar- 
te a coordinar el avión, y cuando 
encajas daños en combate tienes 
los alerones, los timones de di- 
rección y los estabilizadores dife- 
renciales contribuyendo a la ca- 
pacidad de viraje del avión, que 
puedes mantener en vuelo incluso 
bajo condiciones extremas.” 


Pilotos veinteañeros 

“Puede hacer barrenas. Todos 
los aviones pueden hacerlas. Pero 
para verificar cómo las hacía du- 
rante el programa de vuelos de 
prueba hubo que trabajar duro 
para apenas intuir su comporta- 
miento real. Al final se consiguió. 
Y después se verificaron los pro- 
cedimientos de recuperación. 
Pero llevaba ya dos años en ser- 
vicio cuando encontramos al pri- 
mer tipo capaz de hacerle entrar 
en barrena correctamente. 

"Con la nueva generación de 
aviones, y aunque su coste es 
cada vez más alto, la edad de 
quienes los pilotan es más y más 
baja. Es algo muy parecido a lo 
que sucedió en la Segunda Guerra 
Mundial, en la que teníamos pilo- 
tos de veinte o veintiún años, y 
algunos de ellos entraron tantas 
veces en combate y tan bien que 
eran comandantes y coroneles an- 
tes incluso de que tuviesen edad 
para votar. 




























































Arriba: Un biplaza TF-15 
es guiado hacia su zona de 
estacionamiento en la 
línea de vuelo. La 
transformación al F-15 es 
relativamente rápida, pues 
es un avión fácil de volar, 
y su sistema de armas, 
relativamente sencillo. 

















Izquierda: Unos armeros 
instalan un misil AIM-7 
Sparrow en un F-15. Los 
soportes producen más 
resistencia que la 
instalación semicarenada 
del Phantom o el Tornado, 
lo que limita la velocidad 
del Eagle cuando lleva los 
misiles ventrales. Sin 
embargo, sus afustes de 
lanzamiento son más 
sencillos y ligeros. 





6 Es el mejor avión que hemos construido desde hace muchos 
años. Es un clásico, como en su día lo fueron el P-51 y el F-86. DJ5) 
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Un Eagle de la 405.” Ala de 7 
Entrenamiento Táctico, con base en TAE 
Luke, sorprendido en vuelo sobre = 
Arizona, muestra su carga ofensiva: 
cuatro AIM-7 Sparrow bajo el 
fuselaje y cuatro AIM-9 Sidewinder 
en el ala. 


Arriba: En vuelo a alta cota, tres Derecha: El F-15 Eagle es un 

F-15 tienden densas estelas de interceptador estilizado y de formas 
condensación. En condiciones agresivas, dominado por una proa 
operativas, los pilotos evitarían volar larga y ahusada, un ala de gran 

a semejantes altitudes para no superficie y dos derivas de perfiles 


delatarse de esta manera. bastante angulosos. 











Arriba: Para el combate a corta 
cistancia, el Eagle lleva hasta cuatro 
misiles de guía infrarroja AIM-9 
Sidewinder. En la foto, uno de ellos 
acelera hacia su objetivo. 


Derecha: El Eagle ha sido el último 
caza norteamericano con una cabina 
convencional, con instrumentos 
normales de vuelo y motores. Los 
awones más modernos tienen 
pantallas multifunción. 


Di tengo que vérmelas con el 
MiG-29 Fulcrum, combatirle y 
vencer, debo poseer una confian- 
za absoluta en el F-15. Con la tre- 
menda potencia que llevas detrás, 
puedes elegir el momento y la ac- 
titud a para trabar com- 
hate y y ganar al de enfrente por la 


El po del mundo 

n los cañones y misiles bus- 
cacores de calor, debes concen- 
tame en el combate visual. El 
btro Bipo aparece en tu presenta- 
cor trontal y lo miras, sin nece- 
dad de bajar la cabeza, todo el 
Dempo. El F-15 puede empeñarlo 
con el cañón, los Sparrow o los Si- 
3 decir, que tenemos 
una Vers atilidad mayor que antes. 
Estamos hablando de una carga 
| s importante: el cañón in- 
terno M6141 Vulcan de 20 mm 
con 970 disparos, cuatro misiles 

y cuatro AIM-9 Sidewin- 
der. No sorprende que el F-15 
sea el mejor avión de combate del 


a —_ a, e, 
. Li 


”S1 lo comparas con el Phan- 
tom, su predecesor, te das cuenta 
de la mejora que ha habido en el 
diseño de aviones. Especialmente 
en el radar. El radar del Phantom 
nunca fue demasiado bueno, acos- 
tumbraba a fallarte en los momen- 
tos más inoportunos. Esto costó 
el derribo de buen número de pi- 
lotos. Y para conseguir resultados 
con el radar del Phantom, debías 
ser realmente bueno. El F-4E 
Phantom fue un tanto decepcio- 
nante. Á medida que progresas y 
conoces más tipos de aviones, te 
dices: «Si yo diseñase un avión, 
haría esto diferente o mejoraría 
esto otro...». Siempre hay alguna 





cosa, alguna capacidad, que de- 
searías y que no tienes, O quizá 
quisieras cambiar algo. Y enton- 
ces llegas al F-15 y, bueno, es fa- 
buloso. Una cabina tan grande y 
confortable como la del Thud [el 
F-105 Thunderchuef], pero mejor 
organizada, mejor dispuesta. Es 
el «despacho» más cómodo que 
puedas desear. Detrás del asiento 
hay espacio suficiente para llevar 
una bolsa de viaje, pues cuando te 
trasladas de una base a otra ne- 
cesitas llevar contigo un par de 
mudas. 

”Pero lo más importante es la 
forma en que están distribuidos 
los controles, la racionalidad con 


HUD y panel central: El 
presentador frontal de datos 
(HUD) se halla encima del panel 
central. Debajo están los 
controles del mismo, el horizonte 
artificial y el indicador de situación 
horizontal. 


Pantalla del radar: Se encuentra, 
con sus controles, en lo alto del 
panel, cerca de los controles del 
HUD y la alerta de fuego. 


Panel de control de 
armamento: Los interruptores 
de las armas, los controles de 
lanzamiento en emergencia y los 
selectores están agrupados en un 
panel cuadrado a la derecha del 
principal. Más a la derecha están 
los indicadores de velocidad 

y de ángulo de ataque y el 
medidor de q. 


Extensión del tren en 
emergencia: A la izquierda del 
panel de instrumentos están los 
controles de extracción del tren, 
los flaps y el gancho de detención 
en emergencia. 











Cabina delantera del F-15A/B 


TEWS: En el extremo — A 
superior derecho del Palanca de mando 


panel principal están la El F-15 fue uno de los primeros cazas 

pantalla y los controles occidentales que incorporó tecnología HOTAS 

del lactical Electronic (Hands On Throttle and Stick), y tiene todos 02 

at Sy SHIT A a controles importantes incorporados a 'a 

pantalla dneirpal! a d palanca de mando y las dos de gases 

distancia y dirección de Combinado con el HUD, ello hace innecesaro 

las amenazas, y se les mirar hacia abajo para encontrar un contra! a 

asignan praridages, leer un instrumento. Á continuación se ¡ustra 
la empuñadura de la palanca de mando: los 

Panel de motores: Está controles de selección de armas, transmisiones 

debajo del panel del aerofrenos, IFF y radar están en los mandos de 





















































TEWS e incorpora | gases. 

indicadores de RPM, Botón de lanzamiento ——= Fr Compernsa3 
temperatura y POB de armas (iluminación y | PARRES 

de las toberas, y flujo y | disparo de misiles, | 


estado del combustible. | bombas y designación 
láser) 





Disparador del 
cañón y la — 
cámara del HUD 


Pulsador de 
orientación de la 
rueda de proa 





Anulación de la 
orientación de la 
Panel de alerta central rueda de proa y el 
(debajo, a la derecha, piloto automático 
del principal): Incluye 
numerosas luces de 
alerta de malfunciones 
o fallos de cualquier 








sistema. 








que se ha diseñado este avión. 
Existe un acrónimo, HOTAS 
(Hands On Throttle And Stick), 
que significa que no debes apartar 
las manos de los controles de vue- 
lo para hacer tal o cual cosa. To- 
dos los controles que necesitas 
están en las palancas de mando y 
de gases. Accionas todos los sis- 
temas de armas de la misma for- 
ma que un músico toca su instru- 
mento, sin necesidad de mirar la= 
cuerdas o las teclas para encon- 
trar una nota.” 
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Cambio de modos 

“En las palancas de gases hay 
trece controles diferentes. El del 
aerofreno y los de comunicacio- 
nes. Hay también un interruptor 
de tres posiciones con el que el- 
ges lo que quieres disparar: mu- 
siles radáricos, los de guía infra- 
rroja o el cañón. Y cuando mueves 
ese selector, al mismo tien 
cambian todos los modos en el ra- 
dar que estén asociados con e. 
tipo de arma que hayas decidido 
disparar. Es decir, que si has op- 
tado por el cañón y el radar estaba 
en el modo de 80 mullas de distan- 


Consola central: Debajo del panel de instrumentos 
principal se hallan el indicador de velocidad de 
reserva, el altímetro y el indicador de actitud, y el 
panel cortacircuitos del AFCS, los aerofrenos, los 
flaps, el tren, la orientación del aterrizador de proa 
y la calefacción del tubo pitot. 





Consola izquierda: En 
torno a los mandos de 
gases —que incorporan 


muchas funciones de Consola derecha: De sn a al dea 1 
contro! de radar y delante a atrás, presenta cia, inmediatamente pas ic 
selección de armas— hay el regulador de oxígeno millas. Sea cual fuere el arma que 
diversos paneles. Detrás y controles ambientales, elijas, él seleccionará automiónca- 
están los controles de los mandos del motor e IAN E 
transmisiones, IFF e — incluido el panel de mente todo lo necesario para £s- 
¡luminación externa, con encendido—, los pararla, 

los controles del radar interruptores de lor rmuje- 
junto a los mandos de iluminación interior y el Después, con el pulgar e 
gases. Delante están los panel de control del ves una menuda rueda que con- 
de ta o! E Sere de a | trola la inclinación de la antena de 
combustible, del sistema etrás están los controles a PS Y 
de aumento de control del sistema de guerra Lo 7 radar, de modo ( qe  oÓDiiOA 

y del ILS/TACAN. electrónica y del compás. tarla hacia abajo, directamente 
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enfrente o hacia armba; también 
Say un mierruptor de palanca con 
el ue disparas dipolos fungibles y 
Lezo tu propia defensa. 
está allí el control del 


de la pantalla del radar, 
| objetivo que de- 


18 
EP == el 


Sezs pa . Mueves el cursor 
por la pan ia hasta que se en- 
cuentra encima del objetivo que 


deseas designar y pulsas el inte- 
ruptor para bloquear el radar en 


Hem 


a MITO. 


Dtro mando te permite sinto- 
la cabeza buscadora de los 
es de guía infrarroja, y aún 
otro seve para saltar de un misil 
2 siguente cuando se produce un 
lalo en el disparo. Todo el mundo 
ue conozco empuña el mando de 
gases con la mano izquierda y la 
palanca con la derecha. Poco im- 
porta 2 que seas diestro o zurdo. 
De hecho, todo piloto de caza 
debe ser un poco ambidextro. 
En la empuñadura de la palan- 
ca de mando tienes más contro- 
És, aunque no tantos como en los 
mandos de gases. Allí tienes los 
selectores del radar (con los que 
eliges la amplitud de barrido que 
necesitas) y el de modo, el botón 
de disparo de los misiles y el ga- 
uo del cañón. Todo cuanto ne- 
= y allí donde lo necesitas. 
limitarte a poner el avión 
| arre, recoger el tren y los 
activar el interruptor cen- 
tr dde las armas y asir de nuevo 
los controles de vuelo. Eso es 
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Cambio rápido 
“Pero ninguno de tales contro- 
es es alámbrico. Tan sólo envían 
señales al sistema computerizado, 
de manera que pueden cambiarse, 
cambiarse su función, al- 
lerando el soporte lógico, el soft- 
Después de una serie de 
pru uebas, algunos de nuestros mu- 
caachos dyeron que desearían di- 
modos de adquisición 
e. radar según las necesida- 
des. Los técnicos crearon nuevos 
programas, que enviaron en for- 
2 de discos a todas las unidades. 
Así Vegas un viernes y estacionas 
e! amón como es habitual, y cuan- 
do regresas el lunes por la ma- 
ñana para volar de nuevo, los in- 
ai —no todos ellos— 
hacen cosas diferentes. Nos dan 
de má distintos. 
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odo esto se recoge en los ma- 
nuales de instrucciones, por lo 
que sabes qué te encontrarás. 


"Pueden enviarte a cualquier 
región del mundo. De modo que 
llegas y dices: «Necesito el mó- 
dulo de Siria, o el de la OTAN, o 
el del nordeste de la URSS», o el 
que sea, y te lo cambian con el 


avión en caliente. Todo cuanto 


debes hacer es aterrizar y cortar 
el motor izquierdo —pues es don- 
de se halla el registro de acce- 
so—, el especialista reprograma 
el sistema y puedes volver a alzar 
el vuelo. 

”Todo esto sirve para darte 
una gran sensación de confianza. 





Estás en la espaciosa cabina del 


F-15, a gran altitud, con el mundo 
a tus pies, detrás de un radar es- 
tupendo y sabiendo que puedes 


| 


lr adonde sea y derribar a cual- 


quiera.” 





RADAR 
El F-15 lleva un radar 
de pulsos Doppler 
Hughes APG-63 con 
genuina capacidad de 
detección y disparo 
hacia abajo, y con un 
sosfisticado proceso 
computerizado de las 
señales recibidas, 





AIM-9 SIDEWINDER 

El arma de guía 
autónoma infrarroja 
AlM-9 Sidewinder es 
el misil de corto 
alcance utilizado 
normalmente por el 
F-15. Este puede llevar 
cuatro armas de esta 
clase, lo que le da una 
buena persistencia en 
combate. 







































Derecha: Un Eagle asciende en 
vertical, tendiendo estelas de 
condensación desde sus bordes 
marginales. Su enorme ala le da 
una gran agilidad. 


Arriba: Dos F-15 en formación 
cerrada. Para conseguir mejor 
cobertura mutua, deberían volar 
con una separación de unos 

1 000 metros. 











AIM-7 SPARROW 
El Sparrow puede 
actuar más allá del 
alcance visual, 
aunque el avión 
lanzador debe 
iluminar el 
objetivo durante 
todo el vuelo 
del misil. 





7 COMBUSTIBLE 
- El alcance del Eagle 
puede mejorarse 
> mediante un tanque 
ventral lanzable. 





Tiempo de trepada 


El F-15 Eagle es el interceptador occidenta as 2 
dotado de mayor régimen ascensiona.. => ¿ 
Durante muchos años, un prototipo aligerado - 
conocido como Streak Eagle conservó varios 

récords mundiales de tiempo de trepada. pero 

le han sido arrebatados por el soviético Suxho: 

P-42, un Su-27 “Flanker” también aligerado. 

El Eagle puede ascender a altitudes y 
fenomenales, convirtiendo velocidad de y 
traslación en altitud, 7 













4 37 000 pies en 
151 segundos. 
Mach 2,2 5 Tirón a 4 g para 
subir en un ángulo 


2 Immelmanm a | ce 60* 
2,59 3 32 000 pies en 
56 segundos. 
Mach 1,1 
1 Aceleración a 
Mach 0,65 
El F-15 alcanza su mayor ve oo taz 3 
A2% los 2,5 minutos de haber despezso- 


y entonces asciende a máximo 


a régimen hasta casi los 100 002 
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De gran superficie, 
su borde de ataque - 
es de tipo fijo. 


DIFUSORES a | 


Sus rampas interiores pueden 





abatirse para admitir la mayor y 8 NE 
| masa de aire a elevados ángulos En a | 
de ataque, o elevarse para el | 2 






>. ud vuelo a alta velocidad. 














ESTABILIZADORES 
Se mueven 
colectivamente para 
proporcionar control 
de cabeceo, y 
diferencialmente para 
asumir el alabeo. 





El F-15 lleva 
poderosos 

turbosoplantes Pratt 8 
Whitney F100-PW-100. 














lograrán. 






1 Neil Williams, un 
noto de acrobacia 
muy experimentado, 
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secuencia bre en 
ullawngion, 
reparándose para 
os Campeonatos 
Mundiales de 


£crobacia de 1970. 
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2 Durante su 
tercera secuencia, 
“ams debía 
recuperar un picado 
verucal para entrar 
” su sexta figura. 
o suponía tirar a 
3 a una altitud de 
¿unos 1000 pies. 
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3 Cuando el avión 
empezó a recuperar, 
ams oyó un 

“tuerte ruido y notó 
ún cambio en el , 
ndo del arre. 


5 Pero se dio 
cuenta de que, - 
mientras que el ala 
izquierda estaba 
recta y nivelada, el 
resto del avión se 
inclinaba hacia ella, 
en torno a un fallo 
estructural. 
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Motor 
El motor lineal 
Walther Minor 6-11! 
movía una hélice 
E bipala de velocidad 
constante Ávia, Cuy 
cubo estaba cubiern. 
por una ojiva. Su 
equipo de serie inc: 
3 sistemas de aceite 
| combustible para e 
vuelo invertido. 





Morava Zlin 
526A Akrobat 


A finales de los años 60 y principios 
- de los 70, el checoslovaco Zlin fue, 
quizá, el mejor avión acrobático de 
competición del mundo: infinitamente 
más capaz que los veteranos Stampe 
y Jungmeister a los que remplazaba, 
mayor y más visible que el Pitts 
Special, y menor y más ágil que los 
Yak soviéticos. Para los Campeonatos 
Wundiales de Acrobacia de 1970, el 
equipo británico tenía dos Zlin: un 
biplaza Trener Master y un monoplaza 
Akrobat. 


a 


El Zlin del equipo británico 
fotografiado antes del accidente. 
Este avión representaba un 
impresionante avance respecto 
de los biplanos Stampe dos 
usados previamente. 


pleno vuelo, su semiala izquierda 
se plegaba hacia arriba y amena- 
zaba con desprenderse. 
( (a En la mañana del 3 de junio de 
Cuando el avión niveló el 1970, Williams, antiguo piloto de 

vuelo para salir del picado, se pro- pruebas y miembro del equipo bri- 

dujo un fuerte ruido y un es-  tánico en los Campeonatos Mun- 

tremecimiento sacudió todo el  diales de Acrobacia, estaba ensa- 

avión: fui desplazado contra el la-  yando su secuencia libre. 

do izquierdo de la cabina, al E 

tiempo que noté un cambio acu- El avión se estremeció 

sado y peculiar en el ruido que ha- Neil Williams había empezado a 

cía el viento contra el avión.” participar en competiciones acro- 
Neil Williams, el mejor piloto  báticas en 1962, y desde entonces 

acrobático de competición britá- se había labrado una reputación 





y nico, acababa de experimentar lo envidiable, ganando diversos tro- 


que más temen los pilotos de feos importantes en un veterano 
acrobacia: su Zlin 526 Akrobat ha-  biplano Stampe. En 1970, el equi- 
bía sufrido un fallo estructural en po británico disponía por primera 
“vez de un avión moderno, el mo- 
noplano checo Zlin. 































Ala 

Era cantiléver e 
incorporaba un ligero 
diedro positivo en la 
raíz. De estructura 
metálica resistente, 
estaba construida en 
torno a dos largueros. 
Sus alerones eran 
movidos 
mecánicamente por 
varillas que, por 
fortuna, no se 
separaron al fallar el 
larguero. 








Williams ensayó su secuencia 
dos veces sin incidente alguno, 
pero cuando salió de su quinta fi- 
gura las cosas empezaron a pintar 
bastos. Tiró del avión en una tre- 
pada en candela para después rea- 
lizar medio tonel y entrar en un 
picado vertical. Cuando tiró de la 
palanca para recuperar la manio- 
bra, sus. compañeros en tierra 
vieron que el avión se estremecía. 

“Quité gases instintivamente y 
centré los controles. Me di cuenta 
enseguida de que, mientras que la 
semiala izquierda parecía volar ni- 
velada y recta, el resto del avión 
se inclinaba a la izquierda en torno 
al punto de la falla. Por entonces 
aún conservaba cierto control, 


Cabina 

Estaba equipada de forma 
algo espartana y cerrada cor 
una cubierta abisagrada 3 2 
derecha. Esta podía lanzar== 
en caso de emergencia, 
pero Williams optó por 
dejarla cerrada, temiendo 
que el ruido del alre puties= 
distraerle. Se encalló tras e 
aterrizaje, pero saltó por 
obra de un puñetazo. 


Tren 

A diferencia de otros primeros 
miembros de la familia Zlin, el 526A 
tenía un tren clásico de retracción 
eléctrica. Las patas se plegaban 
hacia atrás y las ruedas rotaban 
para alojarse horizontalmente 

bajo el ala. 


Un Neil Williams aparentemente tranquilo posa frente a los restos del ¿tin 
unos minutos después de su atico aterrizaje. En los posteriores 


pero estaba perdiendo altura rá- 
pidamente. Quité más gases para 
reducir la carga sobre el ala, pero 
ello provocó la caída de la proa, al 
tiempo que ganaron fuerza el ala- 
beo y la guiada a la izquierda.” 


Á punto de matarse 

“Di plena potencia pero no sir- 
vió de nada. Mi intención era bajar 
y tocar la pista en el menor ángulo 
posible, idealmente en una zona 
despejada, pero me di cuenta de 
que no podría hacerlo y me asaltó 
la certeza de que estaba a punto 
de matarme.” 

Williams perdió finalmente el 
control a unos 300 pies, después 
de haber virado 90” a la izquierda 





E] los mandos de un 
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Pilotos de Pruebas del l ER REO 
competiciones internacionales de acrobacia. 





de su rumbo original y de haberse 
inclinado 90% a la izquierda. Vio 
como los remaches del extradós 
del ala “saltaban como si aquello 
fuese una cremallera”. Con una 
presencia de ánimo increíble, Wi1- 
liams pensó que quizá una fuerza 
de g negativo podría devolver el 
ala a su posición normal, por lo 
gue alabeó a la izquierda para co- 
locarse en invertido y empujó 
fuertemente la palanca de mando. 
Casi choca contra unos árboles, 
pero consiguió ascender, todavía 
en invertido, hasta 1 000 pies. 


Salió bien 

No llevaba paracaídas, de modo 
que ni pensar en abandonar el 
avión, pero consideró la posibili- 
dad de estrellarse en invertido 
contra unos árboles para amorti- 
guar el impacto, o posarse en in- 
vertido en el aeródromo, o bien 
realizar una aproximación en esa 
misma posición para después re- 
cuperar la actitud normal en el 
último momento. Le pareció que 
la tercera solución era la más 
factible. 

“Entonces decidí probar la me- 
jor forma de recuperar la posición 
normal de vuelo. Intenté un ala- 


q 
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6 Elavión 
descendía 
rápidamente, con el 
fuselaje inclinándose 
a babor en torno a los 
herrajes desgajados. 





beo a la izquierda, pero el ala se 
plegó de nuevo. Tan suavemente 
como pude, di g negativo de nue- 
vo, el ala volvió a enderezarse con 
un fuerte ruido y, cuando la ve- 
locidad aumentó debido al consi- 
guiente picado, vi que el ala se 
movía ligeramente. Los herrajes 
alares se debilitaban, de modo 
que decidí no probar más: el pró- 
ximo intento debía ser el defini- 
tivo. 

"El sentido común me decía 
que la cosa era imposible, pero 
debía intentarlo. Procuré mante- 
ner la concentración para impedir 
que el miedo me dominase, pero 
era realmente difícil.” 

Williams siguió un circuito muy 
abierto y en invertido, y situó el 
maltrecho avión para una aproxi- 
mación final a la pista de hierba 
que había junto a la principal. Su- 
peró la tentación de mantenerse 


(6 Los remaches del extradós 
alar saltaban como si aquello fuese 





7 Perdió el control” - ES Me 

a 300 pies, cuando == 
el avión se había 

apartado 90* de su 

rumbo original. 


en el aire todo el tiempo posible, 
deduciendo que quizá necesitaría 
el combustible restante en caso 
de que hubiese de abortar la pri- 
mera aproximación e intentarlo de 
nuevo. No lanzó la cubierta, pues 
creyó que el ruido del flujo podría 
distraerle. Después de hacer una 
lenta corrección en invertido, 
puso el avión nivelado, todavía ca- 
beza abajo, y tan cerca del suelo 
como pudo. Cuando la velocidad 
cayó a 140 km/h, alabeó fuerte a 
la derecha, dio gases a fondo y 
conservó la suficiente g negativa 
para mantener el ala en su sitio. 
“El eje del alabeo era el borde 


una cremallera. ) ) 





8 Cuando la semiala izquierda 
empezó a plegarse, el diedro aumentó, 
y Willlams contempló “los remaches 
saltando del extradós alar como si 
fuese una cremallera”. Su 
entrenamiento como piloto de pruebas 
le salvó de dejarse llevar por el pánico. 


marginal izquierdo, que dejó un 
surco de 36 m en la hierba, pero 
sin llegar a romper la cubierta de 
plástico de la luz de navegación. 
Por una mezcla de buen juicio y 
una suerte increíble, me salió 
bien.” 

Cuando el avión iba a recuperar 
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13 El borde marginal izquierdo formó 0 Al 
el eje del tonel y dejó un surco eN 
de varios metros en la hierba. | 
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su actitud normal, el ala empezó a 
plegarse de nuevo, y, para sua- 
vizar el impacto, Williams cortó 
gases y tiró de la palanca. 


9 Willams pensó que había fallado 
un herraje inferior del ala y dedujo que, 
aplicando g negativa, forzaría al ala a 
recuperar su posición normal. Decidió 
poner el avión en invertido. 















Todavía vivo 

“El golpe contra el suelo fue 
fuerte, acompañado de un ruido 
que parecía anunciar el fin del 
mundo. Solté los mandos e inten- 
té encogerme como una pelota, 
dejando que el avión se deslizase 
por la hierba. La semiala izquierda 
batía como un pájaro herido. Con 
un estremecimiento final, el avión 
se detuvo. No lo podía creer: ¡to- 
davía estaba vivo! Luché por li- 


10 No le quedaba demasiada altura, de modo que 
centró el timón y alabeó a la izquierda, empujando la 
palanca y dando plena potencia. El avión invirtió y la 
proa empezó a alzarse; el ala volvió a su posición 


con un fuerte crujido. 


Izquierda: La causa del 
accidente fue un fallo 
estructural por fatiga en 
la sección central 
izquierda de la parte 
inferior del larguero 
delantero. Cuando éste 
falló, el ala empezó a 
plegarse hacia arriba. 
Pero Williams consiguió 
posar el avión, 
demostrando una pericia 
soberbia. 


Derecha: El Trofeo 

Prueba Neil Williams se 
creó en memoria de la 
gesta relatada y remplazó 

al prestigioso de 

Havilland Trophy (que 

Neil había ganado 14 | 
veces) como premio 
entregado al campeón 
anual de acrobacia 
británico. 
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14 Cuando el ala se niveló, cayó la 
proa y Williams tiró de la palanca y 
cortó gases, reduciendo algo el 
régimen de descenso antes del 
impacto. 








Con un ala y una oración 


berarme de los atalajes dobles, 
sólo para descubrir que la cubierta 
estaba encallada. Le di un fuerte 
golpe y se abrió, y tan pronto 
como salté sobre la maltrecha ala 
me di cuenta de que podía mo- 
verme. 

"Miré el Zlin y me maravillé de 
cómo había podido librarme. Me 
senté en el hierba y noté que to- 
dos mis sentidos habían sido es- 
poleados por el drama de los úl- 


Cuando Neil Williams vio que el ala se 
plegaba hacia arriba, pensó que había 
fallado el herraje inferior. De hecho, 
una inspección posterior al accidente 
reveló que la parte inferior del larguero 
delantero izquierdo había sufrido un 
fallo por fatiga cuando Williams tiró 

a b g para recuperar un picado vertical. 
Una inspección del larguero delantero 
derecho descubrió una menuda falla 
en el mismo sitio. 

La fatiga del metal es un proceso 
complicado, que todavía no ha sido 
plenamente entendido. Si doblas 
repetidamente un trozo de alambre, 
se calentará y romperá. Ello se debe a 
que, si una pieza de metal es sometida 
a repetidas cargas más allá de su 
flexibilidad natural, su estructura 
molecular empezará a disgregarse y 
el metal se hará quebradizo y, al final, 
se partirá. 

Los diseñadores aeronáuticos 
procuran que las partes de la 
estructura que padecen repetidamente 
cargas importantes sean lo bastante 
flexibles; a tales componentes críticos 
se les asigna una vida útil finita. Esta 
vida, medida en horas de vuelo, se 
calcula para que sea menor al tiempo 
en que se puede producir la fatiga del 


15 El avión golpeó el suelo con 
fuerza y se deslizó por la hierba, 
girándose 90*. 


11 A muy poca altura, Williams vio e pe 
chocar contra unos árboles próximos. Emp o 
palanca para ascender en invertido, rozando ,s 
copas de los árboles. Mientras ascendía, * motor 
empezó a carraspear: al ser zarandeado en 2 cab e 
por la falla, Willams había movido Inadverticamerte 
la llave de combustible a “Off”. 


La causa: 
fatiga del metal 
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tes los había sentido con tul da 
ndad 
nm prestó al equipo un para 

de demostración comercal, en e 
que Ned consiguió el quanto pues- 
to en los Campeonatos. Pero su 
victonia real se hebía prada 


tres semanas antes, - 
había sido la vida. 
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metal. Y como tal fatiga es dific: 
predecir, se suele aplicar un amo 2 
margen de seguridad, por lo que = 
vida de fatiga se reduce a un valor 
menor, la vida segura. 

El Zlin Z526A fue diseñado para 
acrobacia de competición y reforzaoo 
para +6 y —3 g. Si opera dentro de 
estos límites de carga, el avión tiene 
una vida de 2 200 horas de vuelo *.2 
hay evidencia de que el avión hub 
sido sobrecargado, y sólo habra 
452 horas 35 minutos. Se descaro 
que un defecto del material O '3 
construcción hubiese provocado = 
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de acuerdo a las instrucciones E 
fabricante. Exámenes realizados 
otros cien Zlin revelaron que dos 2= 
ellos tenian fallas idénticas 4 23 2e 
avión que había pilotado VW arms 
Cuando se vuela a límites ce 
—4,5 9. la vida acrobánca de “ 
reduce a 100 horas, y el inform 
del accidente especuló aus 
inadvertidamente, en algun momento 
se había excedido el mie nteror La 
ello no tuvo la cuipa Williems. queer 
se dijo, “demostró una pentia sonerts= 
en la ejecución de un atermzas== de 
emergencia”. 





16 Después de deslizarse 70 rm” 

sobre el vientre, el avión se delo 
Willams estaba alterado y mao. =2 
pero pudo salir de 


la e a 


a Cab 
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El MiG- eds es el mejore caza goriéica, 


odo el mundo conoce la fábula de 
A la liebre y la tortuga. El desarrollo 
de los cazas soviéticos no ha ido a 
paso de tortuga, pero sí es verdad 
que, con una persistencia incesante, 
los diseñadores de la URSS han ido 
cerrando la brecha entre sus cazas y 
los occidentales. Los observadores 
comciden en que vivimos una nueva 
situación. Ello se ha debido en gran 
medida a que los cazas occidentales se 
han visto comprometidos por reque- 
nmientos conflictivos, una mala polí- 
tica y, sobre todo, falta de fondos. 
Históricamente, la Aviación Frontal 
—que es, con mucho, el mayor com- 
ponente de la V-VS (Fuerza Aérea so- 
ética)]— ha utilizado aviones relati- 
vamente pS aunque robustos, 


tada de cede algunos de los dro. 
más primitivos del mundo. Pero 
la fuerza del progreso tecnológico ha 


evolución de los cazas reactores soviéticos 


y: Parte 
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obligado a la FA a reequiparse con ge- 
neraciones sucesivas de aviones cada 
vez más complicados y costosos. 


Un nuevo caza 

A finales de 1953, la administración 
central de la V-VS pidió un caza com- 
pletamente nuevo, con las mejores 
prestaciones posibles y que incorpo- 
rase todas las lecciones aprendidas en 
Corea. El Instituto Central de Aero- 
dinámica presentó dos configuracio- 
nes, ambas con difusores fijos y que 
diferían en que una tenía un ala en fle- 
cha como el MIG-19, y la otra, en del- 
ta triangular. La oficina de P.O. Suk- 
hol utilizó ambas ideas en grandes ca- 
zas propulsados por el motor Lyul'ka 
AL-7: el avión en delta maduró en un 
interceptador todotiempo, y el de ala 
en flecha fue diseñado como un caza 
diurno pero acabó convertido en el 
avión de ataque Su-7. 








de sil el o aos de la 
en flecha— Ye-2A “Faceplate”. 
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Cazas soviéticos de 1956 
a la actualidad 


Mikoyan Gurevich Ye-2A “Faceplate” 


La oficina de diseño de Mikoyan produjo dos proyectos básicos de 
un nuevo interceptador, uno, el Ye-2, con ala en flecha, y el otro, el 
Ye-5, con ala en delta. El Ye-2, denominado por la OTAN 


MiG-21 “Fishbed”. 


Sukhoi Su-7 “Fitter” 





tareas de ataque al suelo. 


Al igual que en el Su-7, la oficina 
MIG utilizó ambas configuraciones, 
pero en este caso con dos tamaños. 
Los grandes MIG no llegaron a pro- 
ducirse. Sin embargo, los pequeños, 
impulsados por el nuevo motor Tu- 
manskiú R-11, fueron probados ex- 
haustivamente con ambos tipos de 
alas. En 1958 se escogió para la pro- 
ducción al Ye-5 de ala en delta, con la 
denominación de MIiG-21, mientras 
que el Ye-2, con ala en flecha y apo- 
dado “Faceplate” por la OTAN, fue 
abandonado. 

El MiG-21 inicial era un pequeño 
caza extremadamente limitado, ar- 
mado con sólo dos cañones NR-30 y 
con una escasa autonomía de vuelo, 
hasta el punto de que la escasez de 
combustible le hacía muy difícil alcan- 
zar su techo o su velocidad máxima 


“Faceplate”, voló por primera vez en mayo de 1956, pero fue 
rechazado en favor del diseño en delta, que sirvió de base para el 


Sukhoi diseñó cazas con alas en flecha y en delta. El caza en 
delta entró en servicio como el interceptador Su-9 “Fishpot” 
mientras que el de ala en flecha, el Su-7, fue adaptado para 








(Mach 2 según se afirmaba). Ense- 
guida se le añadieron dos misiles aire- 
aire. 

Durante diez años a partir de 1960, 
la oficina MIG siguió perfeccionando el 
MIG-21 y, aunque por razones fun- 
damentales estas versiones siempre 
eran de capacidad limitada, las posi- 
bilidades de este caza aumentaron 
espectacularmente. Tumanskil nunca 
dejó de producir motores más poten- 
tes, los últimos tipos de ellos dotados 
de sangrado de los motores para so- 
plar los flaps, con lo que se reducía la 
velocidad de aterrizaje. La superficie 
vertical de cola se hizo más y más an- 
cha, y el carenado dorsal de la cabina 
a la deriva se hizo cada vez más largo. 
En la proa, el cono central también 
creció considerablemente para poder 
alojar radares cada vez mejores, y se 
actualizó el armamento. Incluyendo 
las versiones biplazas en tándem, la 
producción totalizó unos 12 000 ejem- 


La investigación VTOL fue el 
cometido del MiG-21 DPD 
“Fishbed-G”, que tenía dos motores 
de sustentación instalados en el 
fuselaje, justo en el centro de 
gravedad. Este avión fue presentado 
en Domodedovo en julio de 1967. 
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Mikoyan-Gurevich MiG-21F 
“Fishbed-C” 

El Ye-5 original, apodado 
“Fishbed-B” por la OTAN. “ue 
seguido por un pequeño numera 
de MiG-21 “Fishbed-A” de 
preserie, armados con dos 
cañones NR-30, Al MIG-21F 
“Fishbed-C” de serie se le gusto 
un cañón para ahorrar peso y se 
le añadieron un par de rms =s 
K-13 “Atoll”. Este caza se wi0 
mermado por su falta de a:.canc= 
y autonomía, pero muchos aun 
permanecen en servicio y este 
tipo formó la base del Xian .-7 
F-7M fabricados en China. 





plares en un período de casi 30 años, 
una cifra sustancialmente mayor que 
la de cualquier otro caza desde la Se- 
gunda Guerra Mundial. Por tanto, en 
1975 el tipo más numeroso en los re- 
gimientos de la AF era el MiG-21, 
aunque era extremadamente limitado 
en aviónica y armamento. 


Ataque al suelo 

Ántes de la adopción del Sukho: 
Su-7 “Fitter”, la mayoría de los avio- 
nes de ataque al suelo eran básica- 
mente interceptadores en servicio o 
retirados, apresuradamente armados 
con bombas y cohetes. Los intentos 
para producir un cazabombardero 2 
reacción o “Shturmovik” fueron in- 
fructuosos, al igual que ocurría en Uc- 
cidente. Incluso el Su-7 “Fitter”, que 
formó la espina dorsal de los elemen- 
tos de ataque al suelo hasta bien en- 
trados los años 60, fue originalmente 
diseñado como interceptador. Poste- 
riormente fue reemplazado por el 5u- 
17 de ala en flecha, que aún perma- 
nece en servicio en gran cantidad. 

A finales de los años 7U se proce 
un caza especializado en el ataque 2 
suelo, claramente influenciado por e: 
requerimiento AX de la Fuerza Aerea 
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MIiG-21PF “Fishbed-D” 

La segunda versión en importancia del MiG-21 fue el PF, con el 
armamento de cañones eliminado, una proa mayor y un difusor 
más ancho que alojaba el nuevo radar de seguimiento en un 
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cono central alargado, así como una nueva cabina y mayor 
capacidad de combustible interno en un tanque ventral situado 
tras la cabina. El PF fue construido en una amplia gama de 


subvariantes, las últimas de ellas dotadas de flaps soplados 
y un motor más potente. 





Yakovlev Yak-36 “Freehand” 
El Yak-36 “Freehand” fue un caza de investigación STOL, 
impulsado por dos turbosoplantes de empuje orientable y 


toberas de control por reacción alimentadas con alre sangrado 


de los motores. Se construyó un lote de unos doce ejemplares, 
algunos de los cuales fueron dotados con armamento, como 
bombas, contenedores de cohetes UV-16-57 y, en un caso, un 
cañón interno. Se cree que algunos fueron usados en pruebas 
en alta mar a bordo del crucero antisubmarino Moskva, 
operando desde una plataforma especialmente construida. Este 
modelo proporcionó datos muy útiles para el posterior Yak-38 


“Forger” y 





de EE UU y que llevaría al Fairchild 
A-10 Thunderbolt II y al insatisfacto- 
no Northrop YA-9. El avión soviético 
tue el Su-25 “Frogfoot” y era similar 
en apariencia al YA-9, con una larga y 
delgada ala de implantación alta, fuer- 
te búndaje y dotado con un par de tur- 
Dorreactores que le confieren mejores 
prestaciones que a sus contrincantes 
accmentales. El último avión de ata- 
que es al que la OTAN ha asignado el 
nombre en código de Sukhoi Su-24 
e Este bombardero de ata- 
me ea de largo alcance es el 
=gunralente soviético de los Panavia 

amado y General Dynamics F-111, 
realmente no puede ser clasificado 
: caza. No obstante, puede 
sue haya aun en desarrollo un inter- 
ceptador de largo alcance evolucio- 
1963 se emitió un requerimiento 
sara susttur al MiG-21. El nuevo 
2non denia subsanar las deficiencias 
de “Finbed en alcance, autonomía, 
y potencia de fuego. El nuevo 
> muy influenciado por 
coccentales tales como el 
bía ser mucho más 
gande. El sustituto del MiG- 21 debía 
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probó el concepto de operaciones marítimas VTOL. 












una con capacidad de ataque al suelo, 
y la otra, de caza y optimizada para la 
interceptación todotiempo más que 
para el combate cercano, 


Primer VTOL soviético 

Se consideró esencial que tuviera 
una buena prestación de despegue 
corto, y los diseñadores soviéticos 
examinaron cuidadosamente diversas 
configuraciones de geometría alar va- 
riable y de aparatos VTOL con reac- 
tores de sustentación. La amplitud de 
las investigaciones soviéticas en el 
campo de los V/STOL se puso de ma- 
nifiesto en julio de 1967 en Domode- 
dovo, donde se exhibieron no menos 
de cuatro prototipos con reactores de 
sustentación. El MiG-21DPD “Fish- 
bed-G” y Sukhoi Su-15DPD “Flagon- 
B” eran básicamente aviones de in- 
vestigación STOL que usaban células 
ya existentes con reactores de sus- 
tentación Koliesov alimentados por 
compuertas apersianadas dorsales y 
abisagradas en la parte posterior, ins- 
talados en la parte trasera del fu- 
selaje, 

El Yak-36, denominado “Freehand” 
por la OTAN, era una célula total- 
mente nueva y se le considera como 


el primer VTOL a reacción soviético. 
Cada uno de los dos motores descar- 
gaba por una tobera orientable, de 
modo que no había necesidad de mo- 
tores de sustentación separados. 
Aunque el avión voló en Domodedovo 
con contenedores de cohetes subala- 
res y otro ejemplar tuvo un cañón 
montado internamente, el tipo era 
pura y simplemente un aparato de in- 
vestigación, y sólo se construyeron 
doce ejemplares. 


Otro avión de investigación VTOL 

fue el Yakovlev Yak-36 “Freehand”. 
De aspecto desgarbado, tenía una 
enorme sonda proel en la que había 
la tobera de control de cabeceo por 
reacción, con otra similar en la parte 
trasera del je: 

qn ds 
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MiG-21PFMA “Fishbed-J” 

El “Fishbed-4” introdujo una cabina 
convencional de dos piezas, y fue 
dotado con un asiento lanzable 
cero-cero convencional. Se le 
reinstaló el armamento interno de 
dos cañones, y unos soportes 
adicionales le permitían llevar 
tanques de combustible o más 
misiles. Asimismo, podía llevar un 
tanque ventral. Los soportes extra 
le conferían una limitada capacidad 
de ataque al suelo. 








El Sukhoi Su-7IG fue un “Fitter” de 
geometría alar variable y era bastante 
mejor que el Su-7 que entró en 
producción. 
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Sukhoi Su-17 “Fitter” 
En 1967 fue presentado en Domodedovo un Su-71G de flecha alar variable 
(FAV). Los observadores creyeron que era simplemente un “Fitter” convertido 
y utilizado como avión de investigación de la FAV, pero de hecho era el 
prototipo de una segunda generación de ”Fitters” con ala de geometría 


variable. Estos “Fitter” 


e 2 y 
Es al E AE A = > a 
”” . j 


pueden llevar más peso y, tras un considerable 


desarrollo, disponen de un nuevo motor, nueva aviónica y mayor capacidad 
de combustible, lo que los hace mucho más efectivos. 








El Mikoyan Ye-231 sirvió como 
prototipo para la familia “Flogger”. 
Compitió con un avión de ala en 
e E reactores de sustentación 

to era pesca parecido, 
el 1Ye-230 “Faith 








El Yak-36 derivaría luego en el Yak- 
38, que combinaba toberas orienta- 
bles en los motores principales con 
reactores de sustentación montados 
delante. Entró en servicio con la Avia- 
ción Naval soviética a bordo de los 
cruceros antisubmarinos Atev, Minsk 
y Novorossysk a mediados de los años 
70. 

El último prototipo con reactores 
de sustentación presentado en Do- 
modedovo fue el Mikoyan Ye-230 
“Faithless”, similar en configuración 
al Su-15DPD “Flagon-B”, pero con 
ala en delta montada a media altura. 
Era un prototipo STOL diseñado para 
cumplir el requerimiento de sustitu- 
ción del MiG-21, y estaba siendo eva- 
luado contra un avión casi idéntico 
pero con ala en flecha montada de im- 


plantación alta y difusores de admisión 
rectangulares simples. Este último 
avión fue denominado Ye-231 y fue el 
núcleo de la familia MiG-23 “Flog- 


» 


ger”. 


Nueva amenaza occidental 

Hubo una gran profusión de proto- 
tipos de ala en flecha en Domodedovo 
junto a los aviones con reactores de 
sustentación. El MiG-23 usaba la mis- 
ma configuración de ala en flecha, 
aprobada por el TsAGÍ, que el Sukhoi 
Su-71G, que llevaría posteriormente a 
la familia de cazabombarderos de ala 
en flecha Su-17 “Fitter”. (La misma 
forma básica fue usada por los bom- 
barderos Tu-26 “Backfire” y Su-24 
“Fencer”.) 

El MiG-23 fue construido en canti- 





Mikoyan-Gurevich MiG-23 “Flogger-B” 


El MiG-23 sirve con la Aviación Frontal y con el lA-PVO. Es equivalente, en 
sentido amplio, al F-4 Phantom en términos de maniobrabilidad y aviónica. La 
introducción del MIG-23 marcó un paso adelante de los cazas hacia un tipo 
multimisión de mayor envergadura con apreciables capacidades de ataque al 
suelo e interceptación a larga distancia. El tipo entró en servicio en grandes 
cantidades con la Aviación Frontal, que también utiliza el MiG-27 “Flogger-D” 
el "Flogger-J”, que son aparatos exclusivamente de ataque. Asimismo, 
también ha entrado en servicio en cantidades sustanciales como interceptador 
con el lA-PVO. El MiG-23 permanece en servicio de primera linea en grandes 


cantidades. 


dades enormes, incluyendo versiones 
de ataque al suelo con nuevos moto- 
res y aviónica, y con la designación de 
MiG-27. Algunos cazas MiG-23 fue- 
ron entregados al IA-PVO como in- 
terceptadores, pero la mayoría sirvie- 
ron con la Aviación Frontal en tareas 
de superioridad aérea sobre el campo 
de batalla, donde su robusto tren de 
aterrizaje y su amplia gama de dispo- 
sitivos de alta sustentación le permi- 
tían operar incluso desde las pistas 
avanzadas más primitivas. 

El “Flogger” es similar en presta- 
ciones y capacidades al F-4 Phantom, 
y fue el primer caza soviético capaz de 
detectar y atacar blancos que volaran 
por debajo de él, a baja cota. Le falta 
maniobrabilidad, y la visión desde la ca- 
bina del piloto es escasa, mientras que 
en la época en la que se hallaba en pleno 
uso en primera línea estaba ya siendo 
superado claramente por la nueva ge- 
neración de cazas norteamericanos 
como el F-15 Eagle, el F-16 Fighting 
Falcon y el F-13 Hornet. 

Pronto estuvo en desarrollo una 
nueva generación de aviones de com- 
bate soviéticos para contrarrestar la 
nueva amenaza occidental. Estos fue- 
ron diseñados desde el principio como 


cazas altamente ágiles que podían lle- 
var los más avanzados radares y mi- 
siles, capaces de alcanzar y batir a lo 
mejor que Occidente tuviera en ser- 
vicio. Fotografías tomadas por satél:- 
tes en 1977 revelaron la existencia de 
dos prototipos en el centro de pnie- 
bas de Ramenskoye. Bautizados ini- 
clalmente “Ram-L” y “Ram-J”, ambos 
diseños fueron enseguida conocidos 
por sus designaciones soviéticas, 
MiG-29 y Sukhoi Su-27, apodados por 
la OTAN como “Fulcrum” y “Flan- 
ker”, respectivamente. 

Lo que permitió la creación de es- 
tos dos cazas fue, por una parte, la 
capacidad del usuario de definir los 
problemas planteados y las necesida- 
des futuras (con más de diez años de 
antelación) y, por otra, la del diseña- 
dor de emplear adecuadamente :2s 
tecnologías involucradas. En efecto, 
la tecnología disponible para apoyar e: 
desarrollo de cazas futuros reles e 
número y calidad de los cientiicos y 
técnicos, así como el ana puesto, a 


te todavía es el líder en mucroelectró- 
nica, los científicos y técnicos que se 
gradúan cada año en la L'R>> son mu- 
chos más que en todo el resto del 








Mikoyan-Gurevich MiG-21bis “Fishbed-N” 

Incluso con el MiG-23 en pleno apogeo de producción, el 
satisfactorio MiG-21 siguió fabricándose, introduciéndose nuevas 
versiones. El MiG-21bis tenía una célula completamente 


rediseñada, más ligera, robusta y simple que la anterior, con más 
combustible y aviónica más moderna. 


Mikoyan-Gurevich MiG-27 


“Flogger-D” 


El MIG-27 es una versión 
dedicada al ataque al suelo del 
MiG-23, con difusores y toberas 
simplificados. No lleva radar y, en 
su lugar, aloja una nueva aviónica 


en una proa reconfigurada en 


“pico de pato 


un nuevo cañón rotativo. 





mundo junto, lo que a largo plazo ha 
repercutido en un efecto importante. 

se ha dicho que el último de los ra- 
dares de caza soviético fue desarrolla- 
co sólo con la ayuda de espías que se 
tocieron con información sobre el ra- 
dar APG-65 del F/A-18A, pero nada 
puede ser más peligroso que persistir 
en la idea de que los técnicos y dise- 
nacores soviéticos están retrasados o 


Hay muchas razones para conside- 
que sus capacidades individuales 
son iguales a las de los técnicos oc- 
y no sólo son mucho más 
sino que una alta propor- 

són ds elos trabaja en el campo ge- 
neral de la Defensa. Por tanto, la apa- 
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rentemente Superior configuración de 
0 Mi-22 y Su-27 no debería ser una 
sar a los cazas de EE UU 


Una caracter nstica particularmente 
chocante de los dos cazas es que am- 
bos parecen casi idénticos, aunque el 
duxhor es signtficativamente más 
grande y casi dos veces más potente. 
E j jorma en la que han 
los Cazas soviéticos 

me La primera 
cosa que se hace es conseguir una ae- 


muchos 


” En el vientre lleva 
Yakovlev Yak-38 “Forger” 


Derivado del Yak-36 “Freehand” 





, aunque también 


incorporando los reactores de sustentación utilizados 
por primera vez por el Mikoyan Ye-230 ”Faithless” y 


el Sukhoi Su-15DPD “Flagon-B”", el ” 
caza monoplaza de ataque y reconocimiento 
desplegado por la Armada soviética a bordo de sus 


Forger” es un 


portaviones de la clase “Kiev”, 


rodinámica absolutamente correcta. 
En la Unión Soviética, aunque las ofi- 
cinas de MIG y de Sukhoi son lo su- 
ficientemente potentes como para 
usar sus propios túneles de viento y 
tienen algo que decir en el diseño bá- 
sico, el cometido aerodinámico es la 
responsabibdad primordial del Insti- 
tuto Central de Aero e Hidrodinámica 
(por alguna razón denominado TsAGl 
en los textos occidentales). 


Conseguir la forma correcta 

El TsAGI dispone de un enorme y 
experimentado estado mayor que se 
pasa la vida buscando la forma correc- 
ta de los aviones. Se dice que en 1954 
lograron dos formas para un caza de 
Mach 2, idénticos a excepción de que 
uno tenía un ala triangular de 57* y el 
otro una en flecha de 62%, y que MIG 
hizo las versiones pequeñas y Sukhoi 
las mayores. 

La historia se ha vuelto a repetir: 
parece que una fórmula alar brillante 
desarrollada en 1974 ha sido adoptada 
por MIG a una escala y por Sukhoi a 
otra. No hay razones que indiquen 
ningún cambio en la misión de los dos 
aviones, aunque se puede especular 
con que el MiG sea más adecuado 
para acciones tácticas desde aeródro- 





mos de primera línea, y el Sukhoi ten- 
ga un mayor alcance y esté mejor pre- 
parado para la interceptación lejana. 

A primera vista la nueva forma pa- 
rece deber mucho a los cazas nortea- 
mericanos tales como el F-14 y F-15, 
pero es sumamente improbable que 
los diseñadores soviéticos hicieran 
poco más que observar con interés los 
puntos de similitud de ambos apara- 
tos. Los parecidos son mucho más 
evidentes en relación al F-14, aunque 
no se ha adoptado un ala de geometría 
variable. En concreto, la configura- 
ción soviética separa el “fuselaje” de 
los “motores”. 


Interceptación todotiempo 

Mientras que en los cazas nortea- 
mericanos el cuerpo y las plantas mo- 
trices forman una sola entidad, en los 
cazas soviéticos el fuselaje está mon- 
tado sobre el ala y va ahusándose has- 
ta integrarse delante del borde de 
fuga, mientras que las plantas motr- 
ces descansan bajo el ala y no tienen 
conexión con el fuselaje. Esto tiene el 
efecto de colocar el fuselaje muy por 
encima del suelo cuando el avión está 
aparcado y de mantener los motores 
muy cerca del mismo. 

En parte por esta razón, junto con 






















Mikoyan-Gurevich MiG-29 “Fulcrum” 
El MiG-29 ha sido la respuesta soviética a los últimos 

cazas ágiles occidentales y fue diseñado desde el principio 
para igualar y superar a estos aviones en todos los aspectos. 
Altamente maniobrable y dotado con una aviónica sofisticada, 
el MiG-29 es probablemente el mejor caza del mundo. 


Mikoyan-Gurevich MiG-23 “Flogger-G” 
Al igual que el MiG-21 continuó en producción tras la 
introducción del MiG-23, el “Flogger” también ha permanecido 
en fabricación a pesar de la aparición del MIG-29. El “Flogger-G”" 
nació a finales de los años 70 y tiene una aviónica más moderna 
y mejoras aerodinámicas. El último modelo es el “Flogger-K” 
con un diente de perro en la sección fija alar que mejora el 
gobierno a elevados ángulos de ataque; además, incorpora 
aviónica más moderna. El “Flogger-K” puede llevar el nuevo 
misil aire-aire AA-11 “Archer”. 


El “Flogger-K" tiene mejores características de 
gobierno y puede llevar los últimos misiles aire-aire 
soviéticos, incluido el AA-11 “Alamo”. Este ejemplar 
fue fotografiado por la US Navy operando desde 
Cam Ranh Bay, en Vietnam. 


Este MiG-21bis 
“Eishbed-N” 
participó en una 
visita de 
intercambio con 
un escuadrón de 
la Fuerza Aérea 
francesa a 
mediados de los 
años 70. Grandes 
cantidades de 
MiG-21 permanecen 
en servicio hoy día, 
a pesar de la 
introducción del 
MiG-23 y el 
MiG-29. 


la necesidad de operar desde aeródro- 
mos contaminados por nieve, agua, 
polvo y demás, el MiG-29 dispone de 
difusores de admisión que se cierran 
automáticamente mediante grandes 
compuertas cuando las ruedas entran 
en contacto con el suelo, alimentán- 
dose entonces los motores a través 
de persianas gigantes situadas encima 
del ala. 


Maniobrabilidad en combate 
Ambos cazas tienen dos turboso- 
plantes con poscombustión montados 


muy separados y debajo del ala. Otra 
característica de ambos aviones es su 
borde de ataque articulado. Estas 
grandes superficies de plena enver- 
gadura se despliegan a velocidades 
bajas y en los despegues y aterrizajes, 
mientras que se repliegan bajo el con- 
trol de un ordenador para mejorar la 
maniobrabilidad en el combate aéreo. 


Detección IR mejorada 

Desde las primeras fotografías de 
los MiG-29 y Su-27 sacadas por los 
satélites espías quedó claro que estos 
aviones estaban diseñados específ- 
camente para batir a los últimos cazas 
norteamericanos. Esto significa no 
sólo una mejora en velocidad ascen- 
sional, mayor potencia específica (un 
remanente de energía adicional dis- 
ponible para la maniobra y especial- 
mente en los cambios de nivel de vue- 
lo en el combate cerrado) y radios de 
giro sostenidos, sino también en los 
radares y el armamento. 

Otra característica importante es 
que ambos cazas están dotados con un 
gran buscador y seguidor IR situado 
bajo un domo transparente delante del 
piloto. Este equipo les permite detec- 
tar e identificar sus objetivos positi- 
vamente a muchas veces el alcance vl- 


Cazas reactores soviéticos 


Sukhoi Su-25 *Frogfoot” 

Los MiG-23 y MIG-27 han s:00 
sustituidos por tipos de cazas 
especializados como el "Fucrumn 
el “Flanker”, así como por awmonez le 
ataque como el “Frogtoot” 
Pesadamente blindado, pero 
altamente maniobrable y eau.nzcc 
con sofisticada aviónica, e 51-25 2: 
una arma soberbia, optimizada Darz 
destruir los carros de combate + 
helicópteros. 
















sual, incluso de noche o en malas con- 
diciones (aunque el alcance del IR se 
reduce con las precipitaciones). El de- 
tector infrarrojo desempeña un im- 
portante papel en la interceptación to- 
dotiempo y puede hacer que la cabeza 
buscadora de un misil IR adquiera un 
objetivo mucho más rápidamente que 
por otros medios. 

La Fuerza Aérea soviética todavía 
disfruta de la superioridad cuantitativa 
ya lograda a comienzos de la Guerra 
Fría y ahora parece querer conseguir 
la superioridad cualitativa que una vez 
disfrutara Occidente. 


Paridad 


Los pilotos soviéticos se encuen- 
tran en la actualidad soberbiamente 
entrenados, ya no confían en el con- 
trol terrestre y utilizan tácticas eñca- 
ces. Sus monturas son modernos cz- 
zas con excelentes prestaciones, bue- 
na aviónica y armamento muy moder- 
no, capaces de combatir con los 1S- 
mos cazas occidentales en terminos 
de paridad. Quizá esto se ha conse- 
guido cuando la era de la Glasmos! hs 
reducido las probabilidades de que los 
pilotos de la OTAN tengan que en- 
frentarse a los “Fulcrum”, “Fiznker” 
o “Foxhound” en combate. 
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Aunque todavia depende en gran 
medida del material de vuelo 
soviético, la Administración de 
Aviacion Civil de China esta 
adquiriendo cada vez más aviones 
A ERE 
de los aviones de reacción que 
sirven en ese populoso país. 


Este 737-200 comparte la 


An-24 y un Ilyushin 11-62, lo que 
la disparidad de modelos del ! 
de y el Oeste usados por China. ! 





Boeing 737 


El Boeing 737, el avión 
comercial peciental más 
rendido, ofrece fiabilidad y 
economia en las rutas cortas y 
medias. CAAC emplea quince 
armones Sere 200, propulsados 
po motores Pratt £ Whitney 
¿TED. Estos aviones sirven en 
ss rutas de alta densidad entre 
cpocades importantes, pues sólo 
pueden operar desde superficies 


Den preparadas. 


a de Xian con un Antonov 


El pasaje embarca en un Boeing 737-200 procedente de 
Cantón. Muchos aeropuertos chinos emplean escalerillas 
móviles al carecer de terminales dotadas de rampas internas. 
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Boeing 
737-300 


Boeing considera a la 
alargada Serie 300 
como un complemento 
de la 200 más que 
como su sustituta. 
CAAC emplea ocho 
Serie 300 que, 
además del fuselaje 
alargado, tienen una 
aleta dorsal y 
turbosoplantes 
CFM56-3 de 9 000 kg 
de empuje unitario. 


130 del Serio 
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La flota de Boeing 707 es cada vez 
más difícil de mantener debido a la 


a antigúedad de los aviones y a la 
B O e) n a TO 7 cien te escasez de repuestos. 


CAAC dispone de un total de diez 
Boeing 707. Utilizados originalmente MN 
en las rutas internacionales de larga 
distancia, han sido sustituidos por em a 
BAe 1 46 modelos más modernos. Este clásico ZE AA A E o - 
| aparato es usado en otras funciones, HA A 
E] IATA aunque sus días en activo están | : ; ss 
E British Aerospace 146 tiene contados. Todos los aviones en 
»umerosas aplicaciones en el servicio son de los tipos 3J6B y 
s=stema de transporte aéreo 3J6C. 
chino, pues ofrece velocidad, 
sconomia y capacidad de carga 
EA as 
preparadas. Hay diez ejemplares 
=n Servicio. 





HS Trident 


China adquirió un total de 37 
aviones Trident, incluidos algunos de 
las Series 1E y 2E. De ellos, quedan 
unos 24 en servicio, reforzados por E 7 > — 
dos Super 3B, una versión alargada y ARCA 
de mayor alcance. Los Trident se | 2 e | 
usan aún en servicios regionales, 
aunque serán sustituidos por tipos 
más modernos, como el MD-82. 





Los Trident fueron aviones habituales en la 


mayoría de los aeropuertos del mundo. a 
Ahora, su último “reducto” es China, donde Ni da | 
CAAC los emplea en las rutas cortas y | [ 


medias. 


25 motores CFM56 del Serie 
00 ofrecen economía de 
zoansumo y menores niveles de 
«do, al tiempo que mejoran 
-5= márgenes de seguridad 

+ Habilidad. 
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Pese a sus aparentes carencias 


tecnológicas, la industria del transporte 


aéreo china ha crecido de forma 


impresionante. Las grandes ciudades, 
aeropuertos muy 


activos, aunque sus facilidades de apoyo 


no sean muy completas. 








lNyushin 
11-62 


De este transporte soviético de 
largo alcance, CAAC conserva 
cinco aparatos, de los que sólo 
uno (arriba) sigue en servicio; los 
otros cuatro (derecha) se 
mantienen en reserva en Pequín. 
Sus rutas han sido cubiertas 

por aviones más modernos. 








Boeing 
747S5P 


Debido 2 su situación geográfica, 
China necesita aviones de muy 
largo alcance para las rutas 
principales a Europa y EE UU. 
Tres 7475P-J6 realizan servicios 
a San Francisco y otros destinos 
desde Pequín. El SP tiene 
capacidad para 331 pasajeros 
comparados con los 452 del 
Modelo 747 estándar. Su alcance 
es de 7 650 millas a plena carga. 
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Arriba y derecha: Los 
747SP chinos son visitantes 
habituales de varios 
aeropuertos europeos. 
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Tupolev Tu-154 


El principal reactor soviético en servicio con CAAC es el Tupolev Tu-154M, del que 
sirven 17 ejemplares en las rutas de alcance medio. Son aviones recientes, del 
último modelo, con turbosoplantes Soloviev D-30KU de 10 417 kg de empuje. _— z 


Boeing 747-200 


Sin duda el principal avión comercial de 
largo alcance, el Modelo 747 sirve en las 
rutas internacionales de alta densidad de 
CAAC. Tres de ellos son aparatos nuevos, 
de la variante 747-2J6 SCD con cierta 
capacidad de carga. Para reforzar la flota, 
0 hay pedidos cuatro 747-400 con la 
A O An VA cubierta superior alargada y aletas 

1 J om A a > A marginales. El ejemplar de la ilustración 

. a y : NN fue fotografiado en Pequín. 
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Boeing 757 


Para actualizar su flota, CAAC cursó 
un pedido de aviones Boeing 
Modelos 757 y 767. Ha adquirido 
siete del primer tipo, con destino 

a la región de Guangzhou. Están 
propulsados por turbosoplantes 
Rolls-Royce 535E4 de 18 045 kg de 





















empuje. El pedido del Modelo 767 » 
asciende a ocho aparatos, incluidos SOL 
dos Extended Range. pe 
3 e. | : 
A ES es q anenonmentos El MN 
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nadecuada para el servicio embarcado. Todos los ejemplares, a excepción de 11, fueron 
ed didos a Finlandia a comienzos de 1940, siendo reemplazados estos 43 F2A-1 por otros 


nr ¿0% 


Sue cegradaron sus prestaciones considerablemente. Se construyeron unos 303 
mopstes más como cazas terrestres para Bélgica (30), las Indias Orientales holandesas 


ac 0.67 m Envergadura: 11,58 m 
Longitud: 5.02 m Longitud: 10,59 m 

Planta motriz: um motor Wright Planta motriz: un motor Ranger 
182040 Cyclone de 1 200 hp V-770-6 de 600 hp (447 kW) 

ESE ON Armamento: dos ametralladoras 
Armarnerto: 2.31 de 7,62 mm, más una bomba de 





em 


E y explorador SBA, aunque era de menor tamaño y sólo alojaba a un piloto. 


y / Gran Bretaña (170 como Buffalo Mk |). 


Especificaciones: Caza 
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Aviones embarcados dela US 


n la Il Guerra Mundia 


Douglas SBD Dauntless 183 


E! SBD fue el principal bombardero embarcado de la US Navy en la guerra contra Japón, y 
era, esencialmente, una mejora del Northrop BT-1 de 1935. El prototipo del Dauntless fue 
el SBT-2, pero la compañía fue entonces adquirida por Douglas y la primera versión de 
sene de este robusto monoplano fue denominada SBD-1; a finales de 1940 se entregaron 
57 ejemplares al US Marine Corps. El SBD-2 (87 unidades para la US Navy) tenía mayor 
cabida de combustible y un armamento más pesado. Modelos posteriores fueron el 
5BD-3, con mejor armamento fijo y tanques autosellantes (780 ejemplares); el SBD-4, con 
un sistema eléctrico modificado (780); el SBD-5, con mayor potencia (3 025); el SBD-6, 
también más potente (451); el A-24, una versión del SBD-3 para la USAAF (168); el A-24A, 
variante del SBD-4 para la USAAF (170); y el Dauntless Mk |, versión del SBD-5 

para la Royal Navy (9). 















Especificaciones: biplaza embarcado 
de bombardeo en picado y exploración 
Douglas SBD-5 Dauntless 
Envergadura: 12,65 m 
Longitud: 10,06 m 

Planta motriz: un motor 

VWright R-1820-66 Cyclone 9 

de 1350 hp (1 007 kW) 
Armamento: dos ametralladoras 
de 12,7 mm y dos de 7,62 mm, y 
hasta 1 021 kg de carga externa 
lanzable 

Peso máximo en despegue: 4 855 kg 
Velocidad máxima: 245 millas/h 
a 15 800 pies 

Alcance operacional: 1 100 millas 
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Curtiss S O3C Seamew 





-2A, desarrollado a partir de junio de 1936, fue el primer caza monoplano de la US Navy 
ntró en servicio en junio de 1939, Estaba conceptualmente relacionado con el 


El SO3C fue diseñado según un requerimiento de 1937 que pedía un monoplano 
explorador que reemplazara al biplano SOC Seagull en los cruceros y acorazados de la 

US Navy, El prototipo XSO3C-1 voló por primera vez en octubre de 1939 en configuración 
terrestre y de hidroplano. Sus graves problemas de control y estabilidad se remediaron 
mediante la adopción de una cola mayor y bordes marginales inclinados hacia arriba, y el 
SO3C-1 de serie apareció en julio de 1942 con un motor V-770-6. La versión SO3C-2 fue 
denominada Seamew Mk | por los británicos, era embarcable y tenía provisión para llevar 
carga bélica bajo el fuselaje. Los SO3C-1 fueron convertidos por lo general en blancos 
radiocontrolados y sólo 39 ejemplares del más ligero SO3C-3, con motor V-770-8, se 
fabricaron antes de que su producción acabara en enero de 1944 después de entregarse 
794 aparatos. Todos los Seamew fueron retirados ese mismo año y se cancelaron los 
planes de producción de nuevas versiones. 


wersión inicial F2A-1 tenía un motor radial R-1820-34 de 940 hp (701 kW) y fue juzgada 


s F2A4-2, con un motor R-1820-40 de 1 200 hp (895 kW) y mejoras de detalle. El 
ceo e sene principal fue el F2A-3, con blindaje y otras características operacionales 





Especificaciones: biplaza de exploración 
y observación embarcado Curtiss SO3C-2 


an 


Non s3z3 embarcado y terrestre 


227 kg y dos cargas de profundidad 
de 147 kg en soportes externos 


3247 ko Peso máximo en despegue: 3 175 kg 

Velocidad máxima: 321 meast Velocidad máxima: 172 millas/h | = 
3 16 500 pes “= a 8 100 pies tad) 
Alcance operacional: 265 millas ia 


Alcance operacional: 940 millas MENRES PASPA 





Aviones de la US Navy en la || Guerra Mundial 
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El SB2C fue el último avión de combate de la Curtiss para la US Navy y el primer 
bombardero monoplano de la firma. El SB2C fue diseñado para sustituir al SBC e 2027. 
se parecía bastante a su antecesor, aunque presentaba un ala monoplana de mayo" 
envergadura y un tren de aterrizaje que se retraía más en aquélla que en el fus= 8 
Comenzó a entrar en servicio en diciembre de 1942 y su producción fue de 7 202 
ejemplares, cuyas versiones principales fueron el SB2C-1 y el mejor artillado SE22 
SB2C-3, de mayor potencia; el SB2C-4, con bombas y cohetes subalares; e 5222-23 - 
mayor capacidad de combustible; la serie SBF, construida por Fairchild en Canada == 
SBW de Canadian Car y Foundry; el modelo terrestre A-25A (SB2C-1); y el He 2ve7 


=1 SBC fue el último biplano de combate construido en EE UU, aunque inició su carrera 
omo el caza monoplano en parasol XF-12C y con tren de aterrizaje retráctil. Su compleja 
=wolución siguió a través del explorador XF4C y el explorador/bombardero XSBC; después 
“ve convertido en un biplano (el XSBC-2), antes de que entrara en servicio en julio de 1937 
como el explorador/bombardero en picado SBC-3, con un motor R-1535-94, A los 83 

=> 81C-3 siguieron otros 224 ejemplares de la versión SBC-4, con mayor carga bélica y un 

- hotor más potente. De éstos, 50 fueron transferidos a Francia y cinco a la RAF, que los 
cenominó Cleveland Mk |. El Helldiver fue declarado obsoleto poco antes del ataque a 


== 
o 


pp. 


- earl Harbor. 

a » equivalente al SB2C-1 en el Arma Aérea de la Flota británica. 
Especificaciones: pa | 

pl =x«plorador/bombardero biplaza Especificaciones: bombardero/explorador yl 


embarcado Curtiss SBC-4 
=elldiver 

Envergadura: 10,36 m 
Longitud: 8,63 m 

Planta motriz: un motor Wright 
=-1820-34 Cyclone de 950 hp 
708 kW) 

Armamento: una ametralladora 
22 12,7 mm y otra de 7,62 mm, 
más una bomba de 227 o 454 kg 
“eso máximo en despegue: 


biplaza embarcado Curtiss SB2C-4 Helldiver LEN —_ 
Envergadura: 15,16 m di Ll —=U 1 


Longitud: 11,17 m 

Planta motriz: un motor Wright 
R-2600-20 Cyclone de 1 900 hp 
(1417 kW) e 
Armamento: dos cañones de YE 
20 mm y dos ametralladoras de b 
7,62 mm, más 454 kg de bombas 
internas O bien ocho cohetes o 
454 kg de bombas bajo el ala 





3462 kg Peso máximo en despegue: 7 537 kg 8 Q pin py 
Yelocidad máxima: 237 millas/h Velocidad máxima: 295 millas/h 7 O 
= 5 200 pies a 16 700 pies AS MP 





Alcance operacional: 1 235 millas 4 


Alcance operacional: 590 millas 


























Grumman F6F Hellcat 188 


> F6* fue un desarrollo agrandado, más potente, pesado y capaz, del F4F, y, tras su 
eno en agosto de 1943, rápidamente se convirtió en el caza embarcado más 
conante de la US Navy durante la Segunda Guerral Mundial. Tiene acreditado el derribo 
3 1565 awones japoneses, es decir, el 75 por ciento de las victorias de la US Navy. 
so de 1941 se encargaron dos prototipos: el XF6F-1, con un motor R-2800 normal; 


ESA 








LD 


¿EBE-2, con el mismo motor pero sobrealimentado. Cambios en el diseño llevaron 
Os XFBF-3 y XFGFA4 antes de que tuviera lugar el primer vuelo, en junio de 1942. 

33 versiones más importantes fueron la F6F-3; las F6F-3N y -3E, con radar para caza 
csoctumma: la F6F-5, con capacidad de cazabombardeo, el caza nocturno F6F-5N; y la 

són de reconocimiento FGF-5P. El tipo fue denominado Hellcat en el Arma Aérea de la 
=.0ta y su producción totalizó los 12 275 ejemplares. 


Especificaciones: caza y 
cazabombardero monoplaza 
embarcado Grumman F6F-5 
Helca!t 

Envergadura: 13,05 m 
Longitud: 10,23 m 

Planta motriz: un motor Pratt €: 
Senaney R-2800-10W Double 
Armamento: seis ametralladoras 
le 12,7 mm o dos cañones de 
212 mm y cuatro ametralladoras, 
maes seis cohetes o 907 kg de 
combas externas 

Peso máximo en despegue: 
6991 kg 

Velocidad máxima: 380 miltas/h 
3 22 400 pies 

Alcance operacional: 945 millas 














- Curtiss SC Seahawk 189 | Curtiss SOC Seagull 190 








“ue el último de los aviones exploradores de la US Navy diseñado para operar El SOC, que voló por primera vez en abril de 1943, fue el último biplano de Curtiss 

: capitales así como desde portaviones o bases terrestres. Era un limpio utilizado por la US Navy. Avión de plácido vuelo, sirvió durante muchos años, incluso 
después de que el monoplano SO3C Seamew hubiera sido retirado del servicio. El SOC, 
que operó principalmente como hidroavión, podía ser reconfigurado con facilidad y rapidez 
con un tren de aterrizaje clásico para operar desde tierra como entrenador. Su tarea 
principal fue la observación/exploración, siendo catapultado desde los buques de guerra de 
os 52-1 se entregaron como aviones terrestres con tren de aterrizaje la US Navy y luego izado a bordo mediante grúas tras el amerizaje. También era un buen 

ón de instalarles un tren naval Edo que consistía en un flotador central bombardero en picado para acciones menores, y durante el ataque a Pearl Harbor dos 

SOC se atribuyeron una victoria no confirmada sobre un Mitsubishi AGM. Se construyeron 

262 Seagull, incluyendo los hidroaviones SOC-1 y SOC-3, los SOC-2 con tren de ruedas y 
los tres SOC-4 construidos para la Guardia Costera de EE UU. 











- monoplaza 


Farma Y 


Especificaciones: biplano 
biplaza de observación y 
exploración embarcado y terrestre 
Curtiss SOC-1 Seagull 
Envergadura: 10,97 m 
Longitud: 8,08 m 
Planta motriz: un motor Pratt €: 
Whitney R-1340-18 Wasp de 
600 hp (447 kW) 
Armamento: dos ametralladoras 
de 7,62 mm y hasta 295 kg de 
bombas 

| Peso máximo en despegue: 2 466 kg 
Velocidad máxima: 165 millas'h 
Alcance operacional: 675 millas 











Para servir a bordo de sus modernos portaviones que se iniciaron en 1934 con el USS 
Ranger, la US Navy requirió un nuevo torpedero, encargando prototipos a Great Lakes 
lel biplano XTBG-1) y a Douglas (el monoplano XTBD-1). Este último voló por primera vez 
en abril de 1935 y fue puesto en producción en serie como el primer monoplano de la 

US Navy. El TBD-1 tenía ala plegable y un tren de aterrizaje semirretráctil cuyas ruedas 
principales semiexpuestas proporcionaban algo de seguridad en caso de aterrizaje forzoso. 
Comparado con el prototipo, el aparato de serie tenía unos 100 hp más de potencia, un 
capó revisado y la cubierta modificada. La producción sólo totalizó 130 ejemplares, y el 
único escuadrón de Devastator presente en la batalla de Midway (¡unio de 1942) sufrió tal 
carnicería que el modelo fue retirado del servicio en primera línea. 









Especificaciones: torpedero Cn 
triplaza embarcado Douglas TBD-1 cd , 
Devastator ; = 0). 
Envergadura: 15,24 m 
Longitud: 10,67 m 

Planta motriz: un motor Pratt € 
Whitney R-1830-64 Twin Wasp de 
900 hp (671 kW) 

Armamento: una ametralladora 
de 12,7 mm y otra de 7,62 mm, 
más un torpedo de 454 kg bajo el 
fuselaje 

Peso máximo en despegue: 4 624 kg 
Velocidad máxima: 206 millas/h 

a 8 000 pies 

Alcance operacional: 716 millas 





| 45 kg 


Aviones de la US Navy en la Il Guerra Mundial 








El XF4F-1 de 1935 fue diseñado como un seguro biplano tras el fracaso del monopi=52 
Brewster XF2A, pero se reconvirtió en 1936 en el monoplano XF4F-2, a la postre e £ 
naval más importante de los Aliados en los primeros años de la guerra. Este awuón reli 
el fuselaje rechoncho típico de Grumman y el tren de aterrizaje retráctil en el fuse=.= 
prototipo voló por primera vez en setiembre de 1937 en competición con el XF24. Traz 
entrada en servicio del F4F-3 en 1940, siguió un considerable desarrollo en potenca , 
armamento. El modelo fue sustancialmente mejorado con versiones tales como e + 
y el similar FM-1 de General Motors, con ala de plegado manual; el FM-2, con mayor 
potencia; y el FAF-7, de reconocimiento desarmado. El modelo fue denominado *+Maz=" 
luego Wildcat por los británicos, y se produjeron 7 344 ejemplares. 


e - 
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Especificaciones: monoplaza 
de caza embarcado Grumman 
F4F-4 Wildcat 

Envergadura: 11,58 m 
Longitud: 8,75 m 

Planta motriz: un motor Pratt €: 
Whitney R-1830-86 Twin Wasp de 
1 200 hp (895 kW) 

Armamento: seis ametralladoras 
de 12,7 mm, más dos bombas de 














Peso máximo en despegue: 
3 607 kg 

Velocidad máxima: 318 millas/h 
a 19 400 pies 

Alcance operacional: 770 millas 
































Grumman TBF Avenger 





2 pesar de que su primera misión, en junio de 1942, fue un fracaso, el TBF se convirtió 

a Ene nte en el más importante torpedero de la US Navy durante la !l Guerra Mundial. 

2 modelo fue diseñado en 1940 para sustituir al Devastator, y poseía mayores 

ones y mejor potencial ofensivo/defensivo. La producción totalizó 9 839 ejemplares 
uy pocas variantes. El TBF-1 tenía un motor radial R-2600-8 de 1 700 hp y fue 

complementado por los TBM-1 construidos por General Motors; se construyeron 

vseraones con dos armas alares adicionales como TBF-1C y TBM-1C. El modelo más 

moonante fue el TBM-3, construido por General Motors con mayor potencia mot", al 

qua due las series TBF/TGBM-1, se produjo en diversas variantes identificables por sus 

<510s. Los británicos lo denominaron Tarpoon y luego Avenger. 


Especifi icaciones: torpedero 
“p=z2 embarcado Grumman 
2=neral Motors) TBM-3E Avenger 
Envergadura: 16,51 m 
Longitud: 12,48 m 

Planta motriz: un motor Wright 
=-2800-20 Cyclone de 1 900 hp 
1217 kW] 

¿2rmamento: tres ametralladoras 


3 


De 12 7 mm y una de 7,62 mm, 


Dun to orpedo en una bodega interna 
mid máximo en despegue: 8 117 kg 
Welocidad máxima: 276 millas'h 

2 26 500 pies 

Alcance operacional: 1 010 millas 
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= al se produ siguiendo la misma especificación que el SO3C, aunque en conjunto 


Factory con la designación de OSN-1. 

pros: biplaza de observación 
mbarcado Vought 

Ervergadura qa 

Lonr<grtud 25 

Planta motriz: un motor Pratt € 


Velos dad méáidmnma: 164 rmullazh a E 
Alcance operacional: 1155 m ; 





an 2 Vo más satisfactorio y el mejor aparato de observación y exploración de 
!| Guerra Mundial. El OS2U podía emplear un tren de aterrizaje de 


E Fritas Í- 
= a n e 13 


AA E Ls La 


talas Deo 0 mas normal era verlo en configuración de hidroavión, con un flotador 


=ños flotadores de estabilización en el ala. El prototipo voló por primera 

el EAS similar O52U-1, con un motor R- 958-48 de 450 hp, 
o en agosto de 1940. Tras 54 0S2U-1 siguieron 158 

O 9824: 2, con motor R-985-50, y luego 1 006 O52U-3, con blindaje 

nto y el observador. Este modelo fue denominado Kingfisher Mk | 


peas ur E, 


Dc ns Danos nos 200 ejemplares adicionales fueron construidos por la Naval Aircraft 
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Vought F4U Corsair 194 

































Sin lugar a dudas el mejor caza embarcado de la || Guerra Mundial, el FAU permaneció en 
producción mucho más que ningún otro caza norteamericano de su época. Acreditó una 
proporción de victorias/bajas de 11 a 1 contra los aviones japoneses, y tenía unas 
prestaciones y una carga útil excelentes. El prototipo XF4U-1 voló en mayo de 1940 y, tras 
un considerable desarrollo, el FAU-1 comenzó a entrar en servicio en octubre de 1943, 
inicialmente en unidades terrestres del USMC. El F4U también fue construido por 
Brewster y Goodyear como F3A y FG, y las variantes fueron la -1, con armamento de 
ametralladoras; la -1A, con ala no plegable; la -1B para Gran Bretaña como el Corsair; la 
-1C, con cañones alares; la -1D, con provisión para bombas o cohetes; y la -1P de 
reconocimiento. El F4U-2 fue una conversión de caza nocturna, y el F4U-4 tenía más 
potencia. Se llegaron a fabricar 12 571 ejemplares. 


Especificaciones: monoplaza 

de caza y cazabombardeo 

embarcado Vought F4U-4 Corsair 
Envergadura: 12,43 m 

Longitud: 10,26 m 

Planta motriz: un motor Pratt € 
Whitney R-2800-18W Double 

Wasp de 2 100 hp (1 566 kW) 
Armamento: cuatro cañones de 20 mm 
o bien seis ametralladoras de 12,7 mm, 
más provisión para dos bombas de 

454 kg o bien ocho cohetes de 127 mm 
Peso máximo en despegue: 6 654 kg 
Velocidad máxima: 446 millas/h a 26 200 pies 
Alcance operacional: 1 005 millas 





Vought SB2U Vindicator 


196 











El 5B2U fue el primer bombardero/explorador monoplano de ala baja, tren retráctil y 
construcción totalmente metálica de la US Navy, y como tal introdujo el patrón a seguir 
durante toda la || Guerra Mundial. El primer XSB2U-1 voló en enero de 1936, y el 5B2U de 
serie, con un motor R-1535-96 de 825 hp, comenzó a entrar en servicio en diciembre de 
1937. A los 54 primeros aparatos siguieron 58 SB2U-2, con cambios en el equipo, y 57 
ejemplares del SB2U-3, con motor revisado, mayor capacidad de combustible y mejores 
defensas en la forma de blindaje y ametralladoras de 12,7 mm en lugar de las armas de 
7,62 mm de las primeras versiones. Francia adquirió 39 V-156F, versión del SB2U-1, 

y Gran Bretaña recibió 50 Chesapeake Mk |. Este modelo participó en cialis combates 
iniciales y fue retirado en 1942. 


Especificaciones: biplaza 
embarcado de observación y 
bombardeo en picado Vought 
SB2U-3 Vindicator 
Envergadura: 12,80 m 
Longitud: 10,36 m 

Planta motriz: un motor Pratt € 
Whitney R-1535-02 Twin Wasp Ú 
Junior de 825 hp (615 kW) A 
Armamento: dos ametralladoras 
de 12,7 mm además de 454 kg 405n 
de bombas | ar = 
Peso máximo en despegue: 4 732 kg A E A A 
Velocidad máxima: 243 millas/h lp! e Ea 

a 9 000 pies MÍ * | li > 

Alcance operacional: 1 120 millas AS 

















Personal de tierra prepara un tren 
de bombas para un B-17 de la 8.* 
Fuerza Aérea. En los primeros 
tiempos, las posibilidades de regresar 
no eran muchas. 


(4 Como rayos plateados, 


tendiendo tras de sí estelas blan- 
cas de condensación, las Fortale- 
zas latían, palpitaban. Los mo- 
tores ronroneaban acompasada- 
mente y yo me entretenía en bus- 
car melodías que casasen con esa 
cadencia mientras volábamos, 
desplegados unas diez millas por 
el cielo, dejando la costa inglesa a 
nuestra espalda. 

”Debo confesar que me albo- 
rozaba este espectáculo, aunque 
sabía que era un acto de traición 
al intelecto. Más de una vez había 
asistido al regreso; había visto 
cómo despegaban con una man- 
guera a los artilleros muertos en 
sus torretas. Si quieres una visión 
intelectual de la guerra, debes 
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Derecha: El de Schweinfurt fue uno 
de los episodios más amargos de la 
8.? Fuerza Aérea, que sobre esa 
ciudad padeció unas pérdidas 
terribles en agosto de 1943. 


preguntar a quien no haya presen- 
ciado esto...” 

Era el 17 de agosto de 1943, el 
primer aniversario de que la 8.? 
Fuerza Aérea de EE UU había 
empezado a bombardear la Fes- 
tung (fortaleza) Europa de Hitler 
desde bases en Gran Bretaña. 
Pese al espectáculo, la premoni- 
ción de ese hombre iba a resultar 
tremendamente precisa. 


Misión suicida 

El tiempo sobre las bases nor- 
teamericanas en East Anglia era 
cubierto y brumoso, y las tripu- 
laciones de las Fortalezas Volan- 
tes habían estado esperando an- 
siosamente, algunas de ellas hasta 
sels horas, a que se confirmasen 





Testimonio de Schweinfurt 


( Á las 10,17 horas, cerca 


de Woensdrecht, vi las primeras 
explosiones, imprecisas, de la antr- 


aérea. Unos minutos después, 


aparecieron por la una en punto, a 
miel, dos FW 190 que viraron 
frente a la formación y atacaron de 
cara, alcanzando a dos B-17 en 
las alas y rompiendo en medio to- 
nel debajo nuestro. Ámbos B-17 
empezaron a soltar humo, pero si- 






























Arriba: Después de una 
misión, las tripulaciones 
son interrogadas por 
ficiates del servicio de 
información. 














Abajo, derecha: El 
personal de tierra 
trabajaba de noche 
preparando los aviones 
para el día siguiente. 


La llegada de la Octava 


guieron en sus puestos. Cuando 
los cazas pasaron junto a nosotros 
a gran velocidad, todas las armas 
del Grupo abrieron fuego. El fuerte 
olor de la pólvora quemada llenó la 
cabina y el B-17 tembló bazo el re- 
troceso de las armas de proa y de 
las torretas. Vi como del ala de uno 
de los cazas salían despedidos al- 
gunos fragmentos. 

"Había sido el primer contacto, 
Los miembros de la inpulación es- 


taban preocupados. Había algo de 
desesperado en la forma en que 
esos dos cazas habían subido y ata- 
cado directamente, sin más prelt- 
minares. Durante unos segundos, 
el interfono estuvo congestionado 
de avisos: «Ráfagas cortas»... 
«No malgastéis munición»... «Es- 
tarán aquí otra vez en un minuto». 

"Tres minutos después, los artr- 
lleros informaron de cazas que su- 
bían por todas partes, solos y en 
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Este mapa muestra la 
distribución de las bases de 
la 8.* Fuerza Aérea en Gran 
Bretaña en octubre de 1942, 
apenas un puñado de ellas 
repartidas por East Midland 
y East Anglia. Más tarde se 
multiplicaron hasta formar 
una tupida red de aeródromos 
_ dedicada a la destrucción del 
esfuerzo de guerra alemán. 


o 





Derecha: Los tripulantes de 
un bombardero al regreso de 
una misión. El personal de 
mantenimiento se pone a 
trabajar ya en el avión. 


Cuando EE UU entró en guerra, los 
estrategas sereos de ambas orillas 
Sel Atiamtico habían llegado a la 
conciusión de que el conflicto po- 
Ona ganarse Unicamente con el po- 
Ser zereo: la Alemania nazi podía 
ser bombardeada hasta la sumisión, 
ahorrando asi las widas de quizá 
centenas de miles de hombres que, 
de otra manera, deberian avanzar 
por terra centimetro a centímetro. 

Do pedia el ataque aéreo a todas 
horas: los bombardeos zonales noc- 
turnos de la RAF y los diurnos de 
precisión de la USAAF 

a RAF habia intentado las ope- 
raciones diurnas, usualmente en 
formaciones de muy escasa entidad. 
Los resultados habian sido catastró- 
hcos. irónicamente, uno de los mo- 
delos empleados era el B-17C, del 





que se habían comprado cinco uni- 
dades para evaluación. Con sólo cin- 
co ametralladoras de 12,7 mm y una 
de 7,7 mm accionadas manualmen- 
te, estaban virtualmente indefen- 
sos, y fueron desestimados. Boeing, 
fabricante del B-17, tomó buena 
nota de ello y, en consecuencia, de- 
sarrolló el mucho más eficaz B-17E. 

Los primeros escuadrones de la 
8.7 Fuerza Aérea llegaron a Gran 
Bretaña en los primeros días de julio 
de 1942 y fueron dispersados por 
sus bases para que se prepara- 
sen para la acción. Esta llegó el 17 
de agosto, cuando doce aviones 
atacaron muelles ferroviarios en 
Rouen, al norte de París, escoltados 
por Spitfire de la RAF. (Uno de los 
pilotos de esa misión se haría des- 
pués tristemente famoso: era Paul 
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W. Tibbets, quien mandaría el B-29 
Enola Gay que lanzó la primera 
bomba atómica sobre Hiroshima, 
que precipitó el fin de la guerra.) 

Los doce aviones regresaron vir- 
tualmente indemnes de esa misión, 
reclamándose el derribo de dos Bf 
109 y cinco probables contra la pér- 
dida de dos Spitfire. 

Desde entonces, la 8.” FA se sumó 
en fuerza a la campaña de bombar- 
deo, en la que padecería un enorme 
número de bajas. El principio de las 
incursiones diurnas exigía la auto- 
defensa de las formaciones, y eso 
significaba enviar cazas junto a los 
bombarderos. Pero hasta 1944 la 
tecnología no se puso a la altura de 
la filosofía, disponiéndose por fin de 
cazas que pudiesen ir hasta el ob- 
jetivo y regresar. 
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- el corazón de Alem 
- misiones acabaron con 
pérdidas de bombarderos, 

ejemplificadas en la primera 
incursión contra Schweinfurt.- 





aviones, como este “Idiot's 


Delight”, empezaron a atesorar 
impresionantes historiales de 
combate. Nótense los símbolos 
de victorias conseguidas por 
los artilleros. 








parejas, tanto Me 109 como Fw 


190. Disparaban todas las armas 
de todos los B-17 de nuestro Gru- 


po, entrecruzándose sus trazado- 


ras en el cielo. Ambas partes rect- 


bieron en este nuevo choque. Dos 
Fortalezas de nuestro escuadrón 


inferior y una del grupo delantero 
salieron en llamas de su formación 


y los tribulantes saltaron en para- 


caídas. Varios cazas caían incen- 


diados y sus pilotos descendían 






o no sus misiones. La tensión era 
mayor debido a la importancia que 
todo el mundo, del primero al úl- 
timo, daba a la operación de ese 
día: iba a ser la primera misión de 
bombardeo plenamente estraté- 
gica, pensada para arrasar una 
parte vital de la industria alemana 
y, por tanto, para acortar la gue- 
rra. Había quien creía que una vic- 
toria aplastante podría ponerle fin. 

“Muy bien, tíos —dijeron en el 
briefing—, vamos a tener un día 
salvaje. Vamos contra unas fac- 
torías de rodamientos en una clu- 
dad bávara llamada Schweinfurt. 
La ruta nos obligará a pasar por el 
centro de Alemania, a la ida y a la 
vuelta. Esas factorías producen la 
mitad de los rodamientos de bolas 
de Alemania, y si las destrumos 
nuestra incursión habrá sido un 
éxito, aunque sólo unos pocos... 

El resto de la frase fue apagado 


' por un coro de gruñidos. Esos 


hombres ya habían oído hablar de 
esa “misión suicida” y sabían que 
no iba a ser una frivolidad. 


Sincronización perfecta 

“La altitud será de 23 000 pies, 
e intentaremos dividir al contra- 
rio. La 3.? División irá por delante 
y atacará Regensburg (la segunda 
mayor factoría aeronáutica del 
Reich), regresando al norte de 
Africa. Las otras dos divisiones 
atacarán Schweinfurt y regresa- 
rán a Inglaterra. Esperemos que 
los planes funcionen, pues si no 
conseguimos engañarlos podría- 
mos encontrarnos con trescientos 
o cuatrocientos cazas...” 

Palabras proféticas. No lo con- 
siguieron, y el resultado fue que 
más de 500 jóvenes norteamenl- 
canos perdieron la vida. 

La totalidad del plan dependía 
de una sincronización perfecta. 
Ciento cuarenta y seis B-17, con 
casi 200 cazas dándoles escolta 
durante la primera hora, debían 
dejar las costas inglesas por Lo- 
westoft, zigzagueando por el mar 


»” 


Objetivo Alemania 


suspendidos de sus paramos 
amarillo sucio. Descubrí un Mi 


110 que se mantenía a dssiamoa a 
nuestra derecha. No se moro ze 
allí durante todo el camino 2202 
el objetivo, quizá informanio 22 
nuestra posición a los escuacrones 
que se sumaban a la reímiza. 2 
ver tantos cazas, tuve la sensacion 
de que habíamos caído en una 
trampa. La expectativa de más se 
nuestro Grupo me pareció minuna. 


del Norte hacia Holanda, virar a. 
sur sobre Bélgica y al sudeste so- 
bre Alemania, en la vertical de 
Mannheim, y después al este para 
atacar la factoría de Messersch- 
mitt en Regensburg. Un objetivo 
interesante en sí mismo, pero que 
sería utilizado como finta para 
atraer a los interceptadores ale- 
manes. Diez minutos después 
despegaría la fuerza principal, 
mandada por Curtis LeMay, se- 
guida por otros 230 B-17 y más 
cazas al mando del general de bn- 
gada Robert Williams, que pon- 
dría rumbo a las factorías de ro- 
damientos de Schweinfurt. 

Y, para confundir aún más al 
enemigo, una fuerza mixta de ca- 
zas Typhoon y bombarderos me- 
dios Mitchell atacaría por los es- 
trechos de Dover al mismo tiem- 
po, atrayendo hacia el sur, hacia 
Bretaña, a tantos cazas como fue- 
se posible. 

La Hora H eran las 08,30, y por 
entonces la niebla cubría el este 
de Inglaterra como un sudano. 
Los escuadrones de LeMay, ba- 
sados cerca de la costa de Nor- 
folk, fueron los primeros que ex- 
perimentaron un cambio. Poco 
después de las 09,00 pudieron ver 
ya el final de las pistas, aunque el 
techo nuboso era todavía de cero 
pies. Á las 09,30 estaban ya en el 
aire, orbitando en un amplio cír- 
culo cuyo diámetro era una línea 
que iba de Norwich al Vrasth, 
aguardando a que se les pudiese 
unir el resto de la 8.* Fuerza 4é- 
rea. Si partían diez minutos antes 
que la otra formación, toda la rn- 
sión Iba a ser una pérdida de tiern:- 
po. Darían lugar a un lapso de 
tiempo que, más que confundir 2 
las defensas, alertaría a las insta- 


toda Alemania. Cualquier n minu 
de demora —y serían muchos— 
mutilaba aún más la sincronización 
del plan. 

Es evidente que toda la opera- 
ción debía haber sido cancelada en 











Testimonio de Schweinfurt (sigue) Formación 


bues parecía que los cazas dejaban Era una puerta de salida. Segun- defensiva 

de lado a los grupos precedentes e dos después, un objeto oscuro pasó Volar de día suponía que 

intentaban concentrarse en el entre la formación salvándose de los adi ic pie 

nuestro. | ser alcanzado por las hélices. Era la Luftwafto. Se pia qué 
“Mostrando sus proas amarillas un hombre, con las rodillas pega- se prepararon formaciones 

en un amplio viraje en «<U», unes- das a la cabeza, girando como un en las que el pesado 


cuadrón de doce Me 109 se mos saltador de palanca en un trible dei drena riada 


3.” caja (26 000 pies) 


Vista lateral: (Izquierda) 
El escalonamiento vertical 
de nueve escuadrones, 
divididos en tres “cajas 
de combate”, hacía una 

: “Ala de Combate” y daba 
Mantas la máxima potencia de 


abroximó entre las doce y las dos salto. No vi que abnese el para- darse protección mutua. pu fuego hacia adelante y 
en punto en parejas y cuartetos, y caídas. Cualquier desviación de E atrás. 
comenzó el baile. ”Un B-17 se alejó gradualmente la formación creaba una Ea 
”Un objeto plateado pasó poren- de la formación por la derecha, DIO lemcicas is 
cima de nuestra semiala derecha. manteniendo la altitud. Un segun- alemanes. mu. 


Caja líder (25 000 pies) 
Maat 
ani 
Dista 





E At 
Vista frontal: (Derecha) 
Cada caja de combate Ha 
consistía en tres e” 
escuadrones de seis 
aviones, escalonados 
vertical y horizontalmente 
para conseguir el mayor 
volumen de fuego 
cruzado. 
a 
AS 
Biscopanio= 


Besanimo 
renato 


2.” caja (24 000 pies) 


Vista en planta: 
o A (Arriba, derecha) El 
escalonamiento horizontal 


mas de los escuadrones en 
una caja de combate 
permitía lanzar las 
bombas sin que se 
perdiese la integridad de 
las compactas 
formaciones defensivas. 
Elias 
e 
AS 
| Misapcmizor 
A 


ese momento y dejada para otra 
ocasión. Pero, ¿quién sabía lo que 
pasaba por la cabeza del general 
de brigada Frederick L. Ander- 
son, que, en su centro de mando 
de High Wycombe, era el máximo 
responsable y realmente no sabía 
qué hacer? 

Había recibido presiones para 
que diese un golpe demoledor a la 





> a industria estratégica alemana. 
A Asimismo, en la propia USAAF se 
Los bombarderos de la USAAF padecieron | quería demostrar la validez de la 


fuertes pérdidas sobre Alemania, pues : < » 
atraían sobre sí toda la furia de la antiaérea estrategia de la : superfuerza : 
y los cazas enemigos. En las compactas Además, las previsiones de los 


formaciones que empleaban los meteorólogos indicaban que el 


cuatrimotores, era fácil ser alcanzado por : b b 
bombas arrojadas por aviones que volaban tiempo era bueno sobre el centro 


más altos. Algunos aparatos consiguieron de Europa, pero que cambiaría 











pero la mayoría causaron baja. 





volver a sus bases con gravísimos daños, == A * _—_ E 


do después, desapareció en una ex- 


plosión brillante cuyos únicos res- 


tos fueron cuatro pequeñas bolas 
de fuego, los tanques de combus- 
tible, que se consumieron rápida- 
mente mientras se 'precipiaban ha- 
cia herra. 

”Vi como dos cazas explosiona- 
ban no lejos, desapareciendo en 
lenguas de llamas anaranjadas; 
B-17 que caían con diferentes gra- 
dos de averías, desde motores im- 








Los diagramas superiores muestran cómo los tres escuadrones 
de bombarderos de una ala de combate formaban para darse la 
máxima protección mutua. El escuadrón líder iba flanqueado por 
los otros dos, aunque a diferentes alturas. 


Defensa completa 





cendiados a superficies de control 


arrancadas; paracaídas amigos y 
enemigos flotando hacia tierra; y, 
en el tapete verde que sobrevolá- 
bamos, numerosas piras funera- 
nas de cazas caídos que marcaban 
nuestra estela. 

"El espectáculo era poco menos 
que fantástico. 

"Vi un B-17 virar lentamente a 
la derecha con la cabina hecha un 
mfierno en llamas. El copiloto sa- 





(ió por su ventanilla, se sostuvo 
con una mano, se soltó y fue al- 


canzado por un estabilizador. Es- 

toy convencido de que el impacto | 
debió matarlo, pues cayó sin abrir 

el paracaídas. 










Objetivo Alemania 


"Diez, veinte, treinta minutos > 
los ataques no cesaban. Los cazas 
formaban largas filas y luezo cmo 
sobre nosotros. No habia sezunzo 


en que un arma no disparase sn 


proyectil. 





Los B-17 eran especialmente vulnerables 
durante las pasadas de bombardeo. Aquí, 
los Fortress atacan Marienburg (superior) y 
Bremen (arriba) en las incursiones de 1943. 
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para peor durante los 14 días si- 
guientes. 

Durante una hora, la fuerza de 
Regensburg orbitó en su patrón 
de espera, y los movimientos de 
cada avión fueron observados 
atentamente por los radaristas 
alemanes. Los interceptadores 


despegaron por toda Holanda y 
Alemania, e iniciaron a su vez una 
espera impaciente, como la del 


Las posiciones de tiro 
del B-17 debían 
proporcionarle cobertura 
total. Y como cada avión 
cubría la cola de otro, 

la defensa contra los 
cazas era formidable. 


boxeador en su rincón del 
cuadrilátero antes de que suene la 
campana del primer asalto. Los 
Typhoon y Mitchell despegaron y 
realizaron sus ahora inútiles fintas 
de provocación cerca del Pas de 
Calais. Mientras, Anderson aún 
titubeaba. 

A las 10,00 se decidió todo. Si 
la fuerza de Regensburg debía lle- 
gar a los extraños aeródromos 








norteafricanos con la suficiente 
luz diurna, debía partir ya. Las 
máquinas de télex cobraron vida 
en todas las torres de control de 
East Anglia, y la Tercera División 
de la 8.? Fuerza Aérea viró al este 
y partió. 


Sin amigos 

La niebla comenzó a disiparse 
más al sur y hacia el interior de 
Inglaterra, donde estaban las ba- 
ses de la fuerza destinada a Sch- 
welnfurt, y, lentamente, ésta em- 
pezó a alzar el vuelo. Se produjo 
otra demora mientras los escua- 
drones se agrupaban, y entonces, 
a las 13,15, la formación viró al 


sur, a través de la costa de S 
folk, pasando por el mar del Nor 
y atravesando la frontera hacia uz 
mundo desconocido. Muchas de 
las tripulaciones de la segunda 
oleada no vieron rastro de los ca- 
zas de escolta después de haber 
cruzado la costa holandesa. Los 
Spitfire de la RAF estaban en el 
are para acompañarles hasta es 
punto, pero los Thunderbolt, de 
mucho mayor alcance, despega- 
ron nueve minutos tarde y no pu 


cry le 
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dieron atraparles. “Al 
unos minutos —diría un arule- 
ro— no hubo dificultad alguna en 
distinguir amigos de enenugos. 
No había amigos.” 





Testimonio de Schweinfurt (sigue) 


"Nuestro B-17 era sacudido rít- 
nicamente por el fuego de sus doce 
setenta y el interior estaba lleno de 
humo. En la cabina hacía frío, 
bero el sudor corría por la frente y 
entorno a la mascanlla de oxígeno 
del piloto. Me pasó los controles 
bor unos momentos. Era un des- 
canso poder concentrarse en man- 
tener el sitio en la formación en vez 
de mirar cómo nos merodeaban los 
cazas enemigos. Incluso era post- 


ble llegar a olvidarse de los cazas. 
Entonces, las dos ametrallado- 
ras de la torreta dorsal, apunta- 


das hacia nuestra posición de las 


doce, abrieron fuego a escasamente 
un pie encima de m cabeza, dán- 
donos una imitación realista de 
impactos explosionando en la ca- 
bina, mientras yo hacía una imi- 
tación aún mejor de un hombre 


saltando unas seis pulgadas de su 


asiento. 


"Un B-17 del grupo delantero, 
con sus tanques Tokyo derechos en 
llamas, cayó hasta unos 200 pies 


por encima de nuestra sermala de- 


recha y allí permaneció mientras 
siete de sus tripulantes lo abando- 
naban. 

"Cuatro miembros de la tripula- 
ción saltaron por la bodega de bom- 
bas. Uno salió por la proa, abrió el 
paracaídas prematuramente y cast 
es golpeado por la cola. 


PLANTA MOTRIZ 

El B-17F, la primera versión 
importante del Fortress, montaba 
cuatro motores Wright R-1820-97 
Cyclone de 895 kW unitarios al 
despegue. 












COMPARTIMIENTO 
DELANTERO 

Por delante de la bodega de 
bombas había la cubierta de 
vuelo, con dos pilotos; detrás 
de éstos estaba el mecánico 
de vuelo, que servía la 
torreta dorsal. En la proa 
estaba el puesto del 
navegante y del 

bombardero. 












































Observando a través de un panel transparente do 
plano, el bombardero usaba su visor para apuntar X 
las bombas. Durante la pasada de bombardeo, 
necesitaba nervios de acero para ignorar la antiaérea 
y los cazas y concentrarse en el lanzamiento. 


ARMAS DEFENSIVAS 
DELANTERAS 

El B-17 Fortress llevaba un 
“ormidable armamento 
defensivo. En la proa tenía 
una ametralladora de 

12,7 mm disparando a través 
de la burbuja transparente, 
con otras dos armas 

<= milares en los costados. 
Encima de la cabina estaba 
la torreta dorsal, con dos 
ametralladoras de 12,7 mm. 


CAMUFLAJE 
En los primeros meses de 
operaciones, la mayoría de 
los B-17 iban pintados de 
verde oliva y gris neutro. 
Pero, debido al excesivo 
peso de la pintura y a la 
wabdez relativa de la 
minetización, los aviones 
empezaron a actuar con 

el metal desnudo. 






CARGA OFENSIVA 

La carga de bombas máxima 
de los primeros B-17 estaba 
limitada a 4 355 kg, todos ellos 
en la bodega interna. En 
versiones posteriores, el peso 
máximo ascendió a 7 983 kg. 


Boeing B-17E Flying Fortress 






































12,7 mm. 


12,7 mm. 
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COMPARTIMIENTO TRASERO 
Detrás de la bodega de 
bombas estaba el 
compartimiento de la radio 

y el de los artilleros. En el 
extremo trasero del fuselaje 
se hallaba una torreta caudal 
con dos ametralladoras de 


DEFENSA TRASERA 
Además de la torreta caudal, 
la popa estaba protegida por 
las dos ametralladoras 
laterales. Por su parte, el 
operador de radio servía un 
arma dorsal de 7,62 mm, 
mientras que el hemisferio 
inferior estaba cubierto por 
una torreta esférica ventral 
con dos ametralladoras de 


A cada lado del 
fuselaje había una 
ametralladora de 
12,7 mm montada 
en candelero. Sus 
sirvientes debían 
llevar gruesos 
uniformes de vuelo 
de cuero forrados 
de lana debido a la 
mala calefacción 
de esa zona del 
avión y a que se 
volaba a grandes 
altitudes. 


Otro saltó por el puesto de tiro 
lateral izquierdo. El artillero de 
cola se tiró por su trampilla, pero 
tiró de la anilla antes de salir del 
avión y casi queda enganchado en 
éste. El paracaídas se abrió de gol- 
pe, con tal fuerza que el hombre 
perdió sus zapatos. Descendió iná- 
nime, mientras que los demás die- 
ron signos de estar bien nada más 
empezaron a bajar. Entonces el 
B-17 cayó en media espiral y no vi 

















Se ha dicho que el general An- 
derson creía que si un lapso de 
diez minutos bastaba para confun- 
dir a la Luftwaffe, uno de tres ho- 
ras también serviría. Ignorar has- 
ta tal punto las posibilidades del 
sistema alemán de radares de 
alerta era casi criminal. Los diez 
minutos entre las dos fuerzas ata- 
cantes hubiesen obligado a los 
controladores de caza a dividir sus 
recursos, pero la demora mayor 
les permitió enviar todos sus avio- 
nes —Jdespués de repostar y 
rearmarse— contra cada grupo 
sucesivamente. 


El último clavo del ataúd 
“Cuando la niebla hubo aclarado 
lo bastante para que pudiésemos 
despegar —cuenta uno de los 
hombres enviados a Schwein- 
furt—, la Tercera División habría 
atacado Regensburg y estaría de 
camino hacia Africa. En vez de 
ayudar dividiendo a la caza ene- 
miga, había alertado a todo el 
Mando de Caza de la Luftwaffe. 


Objetivo Alemania 


que los pilotos saltaran. Se berto 
hacia abajo, con la semiala cer- 
cha despidiendo lenguas de tuezo. 

Después de estar sometido a aa- 
ques constantes durante una hora. 
parecía evidente que nuestro G=rubo 
se enfrentaba a la aniquilación. 
Habían caído siete de los nuestros. 
el cielo estaba salpicado de cazas 
que ascendían y todavía eran las 
11,20 horas, cuando aún fal- 
taban 35 minutos para el objetivo. 
















A medida que pasaban los meses, la USAAF 
empezó a aprender de sus errores pasados, y sus 
misiones de bombardeo fueron cada vez más 
eficaces. Las incursiones concentradas 
consiguieron resultados espectaculares. 


"Salimos de la niebla a unos 
1000 pies y pusimos rumbo 2 
continente a 23 000. Un espeso 
techo de nubes que cubría desde 
los 17 000 hasta quizá los 27 YU 
pies nos cortaba el paso, y no po- 
día esperarse que lo atravesáse- 
mos en formación y siguiésemos 
reunidos. El coronel Gross, a 
mando de la Primera División, de- 
bía tomar una decisión difici: so- 
brevolar las nubes, armesgéntose 
a que también el objetivo estu 
se cubierto; dingirse hacia un O 
jetivo alternativo; o volar por de- 
bajo del techo nuboso. La ventz2 
de volar a 23 000 pies era que 
constituía una altitud dificid para 
los cazas, los Messerschmitt 
Focke-Wulf Pero a 16000 « 
17 000 lo tenían muy fácil ” 1 fue 
a esa altura a la que el corome: 
Gross decidió volar. Fue e: ima 
clavo del ataúd. 

Entonces empezó la carmceria. 
La formación de Gross, vendida 
por el error de su jefe, perdió ez 
aviones en cinco munutos. Pero 


Testimonio de Schweinfurt (sigue) 


Dudo que nadie en el Grupo con- 
lase com que budiésemos seguir 
adelante sin padecer un cien por 
cien de pérdidas. Reconozco que 
hacia tempo había aceptado el he- 
cho de morir y que podría suceder- 
me en el próxumo segundo o el pró- 
xumo minuto. Comprendí por mi 
mismo que un hombre puede resig- 
narse a una muerte cierta sin caer 
enel panico. La potencia de fuego 
de muestro Grupo se había reduci- 
do em un 33 por ciento; la mun:- 
non empezaba a escasear. Nues- 
tras ametralladoras de cola hubre- 


ron de ser recargadas con mun:- 
ción de otros puestos. Los artilleros 
estaban exhaustos. 

Un B-17 se salió de la forma- 
ción y sacó el tren mientras su tri- 
pulación empezaba a abandonarlo. 
Tres Me 109 estuvieron merodeán- 
dolo pero no dispararon, como st 
quisiesen asegurarse de que no 


_ quedaba nadie a bordo para devol- 


ver el avión a la base. Cerca del 
objetivo, a las 11,50, una hora y 
media después de que nos atacase 
el primero de, por lo menos, 200 
cazas, la presión aminoró, aunque 


La 8.* Fuerza Aérea llegó a Gran Bretaña en julio de 1942 y empezó a 
operar un mes después. Al principio, todos sus cazas y bombarderos 


estaban pintados de verde oliva y gris neutro. 


Republic P-47 Thunderbolt 
Cerecha: Al principio, el P-47 
asombró a sus pilotos y a los 
205 alados por su enorme 
13 man 5. pero demostró ser un 
caza robusto y potente. Este 
ssemplar es un P-47C del 4.? 
anupo de Caza de Debden. 


los B-17 —con once ametralla- 
doras de 12,7 mm cada uno— es- 
taban pesadamente armados y vo- 
iban en formaciones cerradas 
para darse protección mutua, y al 
nal del día sus artilleros recla- 
maban cs derribo de 288 cazas 
s. Era sin duda una cifra 
men ib ente exagerada, pero 
sta claro que también los ale- 
manes recibieron lo suyo. Lo que 
es cuántos B-17 se 
pertieron: 147 en total. Sesenta 
de elos no regresaron jamás. 
tembsiete resultaron con tales 
daños que, aunque volvieron a sus 
bases, fueron dados de baja. Y se- 
senta legaron al norte de África 
en un estado tal que excedía las 
posibibdades de reparación exis- 
tentes en la zona, por lo que fue- 
ron abandonados y utilizados 
como fuentes de repuestos. 
No le fue mucho mejor a la pri- 
mera oleada. Recuerda un piloto 
mue volaba en la última y, por tan- 
más vulnerable formación: 
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“Nuestro avión estaba en peligro 
constante por los restos y frag- 
mentos que caían. Trampillas de 
emergencia, puertas de salida, 
paracaídas abiertos prematura- 
mente, cuerpos y trozos diversos 
de B-17 y cazas alemanes se cru- 
zaban con el torbellino de las hé- 
lices. 

”Volábamos en la estela de una 
desesperada batalla aérea en la 
que la desintegración de aviones y 
el espectáculo de sesenta para- 
caídas en el aire a un mismo tiem- 
po era una visión normal.” 


Horror y heroísmo 

Se produjeron muchas escenas 
de horror y heroísmo, e incluso 
algunas rayanas en la comicidad. 
En el trayecto de ida, el X Virgin 
encajó una ráfaga en mitad del fu- 
selaje, muriendo uno de los arti- 
lleros laterales. Cuatro hombres 
se lanzaron en paracaídas para 
que los tripulantes esenciales tu- 
viesen oxígeno suficiente para lle- 


el enemigo permanecía cerca. Vi- 


ramos hacia el objetivo a las 11,54 
con los catorce B-17 que quedaban 
en el Grupo, dos de ellos muy to- 
cados. Una vez lanzadas las bom- 
bas, se separaron y pusieron rum- 
bo a Suiza. | 

El tiempo sobre el objetivo, como 
durante todo el vuelo, era ideal. La 
anhaérea era escasa. El Grupo 
soltó las bombas cuando lo hizo el 
líder. 

Cuando viramos y tomamos 
rumbo a los Alpes, tuve la rara sa- 
tisfacción de ver una columna rec- 
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Boeing B-17 Flying Fortress 


Arriba: Este B-17F del 
91.2 Grupo de 
Bombardeo lleva el 
esquema mimético 
típico de la primavera de 
1943. Este Group sufrió 
las peores pérdidas de 
la guerra, pero reclamó 
el derribo de numerosos 
cazas enemigos. 
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- Pacífico, el P-38 era un recurso vital en 1943. 
Algunos ejemplares sirvieron en Europa, como 
este P-38H del 55.” Grupo de Caza de 
Nuthampstead. 














tongular de humo elevándose del 


Avión muy necesario en el norte de África y el 























objetivo. 
El resto del vuelo fue: un acu- 
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s=t0 del 345. Fighter Group. 


sado anticlímax. Unos pocos cazas 
nos hostigaron de camino a los Al- 
ses. De una ciudad próxima al 


paso de Brennero brotó una. mo- 
fensiva descarga de fuego antiaé- 
reo. Orbitamos sobre el lago de 




















Cansada pero aliviada, la tripulación de un 
B-17 deja su avión en manos del personal 


de tierra. Los mecánicos parchearán 


rápidamente los agujeros causados por la 
metralla y las balas de los cazas enemigos. 


“orth American P-51 Mustang 


1 P-518B fue el mejor caza del 


==55 ejemplares fueron para la 
3” Fuerza Aérea, como este 
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Arriba: Compañero de fatigas del B-17, 
el B-24 operó desde el norte de África 


durante algún tiempo. Este B-24D del 
93. Bomb Group voló desde Hardwick. 






Los aviones regresaban a veces con daños 
increíbles, llegando de vuelta a Gran Bretaña 
gracias sólo a la determinación de sus tripulantes. 
Después de sobrevivir al viaje de regreso, muchos 
aparatos se estrellaban al aterrizar. Este Fortress 
chocó contra un avión estacionado y se incendió 
de inmediato. Milagrosamente, toda su tripulación 
consiguió salir de entre los restos en llamas. 






solidated B-24 Liberator 


Garda para que los aviones averia- 
dos pudiesen reunirse con la for- 
mación, y después iniciamos el ca- 
mino hacia el Mediterráneo des- 
cendiendo gradualmente. La pers- 
pectiva de tener que amenizar a me- 
dida que nos acercábamos al norte 
de Africa —Saltos de combustible 
como ibamos— y ver cómo otros B- 
17 acababan en el agua, nos pa- 
recía una cosa trivial después de la 
pesadilla sangnenta del largo vue- 
lo a través del sur de Alemania. 

A las 18,15 horas, encendidas 
las luces rojas de todos los tanques 


gar al objetivo y arrojar las bom- 
bas. Cuando falló el mecanismo de 
liberación de éstas, un artillero 
herido abrió las fijaciones con un 
destornillador y saltó sobre las 
bombas hasta que comenzaron a 
caer. 


Á ras del suelo 

Se desató un incendio a bordo 
del My Prayer, y todos los tripu- 
lantes, excepto el piloto, el copi- 
loto y el artillero dorsal —cuyo 
paracaídas se había quemado—, 
saltaron. Ese artillero, con una 
esquirla de metralla en una pier- 
na, consiguió sofocar el fuego y 
pasó a ocupar la torreta de proa. 
El y el copiloto, que se ocupaba 
de las ametralladoras laterales, 
repelieron el ataque de los cazas 
mientras el avión descendía a ras 
del suelo, altitud a la que empren- 
dieron el regreso a casa. El co- 
piloto empezó a tirar por la borda 
todo cuanto no estaba atornillado 
al avión. Estaba a punto de arrojar 
un par de zapatos cuando vio a un 
campesino belga que les saludaba 
entusiasmado. Ató  cuidadosa- 
mente los zapatos y se los tiró. 
Virtualmente agotado el combus- 
tible y sin un navegante que le 
gulase, el piloto consiguió llevar el 
My Prayer hasta un aeródromo de 
la RAF situado en el sur de Ingla- 
terra. 

Algunos no tuvieron tanta suer- 
te, pero aún vivieron para contar- 
lo. El Pregnant Porta, uno de los 
aviones de Regensburg, fue al- 
canzado, y una de las cosas que se 
arrojaron por la borda fue un bote 
neumático. Milagrosamente, el 
bote quedó enganchado en la cola 
del avión. Se intentó soltarlo dis- 
parándole, e incluso un hombre 
—un tejano, por supuesto— llegó 
a intentar atraparlo con un lazo. 
Nada funcionó. La ironía final fue 


Objetivo Alemania 


de mi avión, los sicte E-17 que 
quedábamos en formación orbiia- 
mos sobre un aeródromo del more 
de África y aterrizamos. Nuestra 
tnpulación estaba indemne. Solos 
avión había recibido daños: sun 
poco de ventilación en torno a la 
cola debida a la antiaérea y pro- 
yectiles de 20 mm. Donmimos en el 
suelo, debajo del ala de nuestro 
B-17, pero ese suelo nos pareció 
más blando que una almohada de 
seda. 


que, antes de que acabase el día, 
el avión hubo de amarar en el Me- 
diterráneo, con el bote, inutiliza- 
do, todavía sujeto a la cola. Los 
diez tripulantes hubieron de re- 
partirse una balsa de cinco plazas: 
pasaron la noche turnándose cinco 
hombres a bordo y cinco en el 
agua. 

La historia oficial del primer 
año de operaciones de combate 
del VII Mando de Bombardeo en 
Europa recoge la operación de 
ese día como una victoria comple- 
ta, pero los resultados dicen otra 
cosa. En las palabras del navegan- 
te que se entusiasmó con la visión 
de los B-17 partiendo de Inglate- 
rra: “Recuerdo que miré hacia 
abajo y conté numerosos fuegos 
anaranjados en tierra. Al principio 
—tan espeso estaba— no lo en- 
tendí. Ahí no había ciudades que 
pudiesen arder, y la quema de 
rastrojos no aviva un fuego que 
puedas ver desde cuatro millas de 
altura. Y entonces me di cuenta. 
Aquello eran B-17 que ardían en 
el suelo...”. 


Aviones quemándose 

“Sobrevolábamos un termble 
paisaje salpicado de aviones en Lz- 
mas que se extendía por AÁlema- 
nia, Holanda y Bélgica. Parecia 
que hubiésemos sembrado Euro- 
pa con nuestros muertos... Por 
fin vimos a los Thunderbol:, es 
perándonos sobre la costa del 
nal. Eran las 16,59 en mi relos. 
sol de la tarde calentaba las ve 
tanas del costado izquierdo del 
avión y me quité el pesado ch2- 
leco antimetralla. ” 

El navegante había termdo poc: 
trabajo. Durante todo el vuelo 
tanto a la ida como a la vuelta, 
piloto pudo guiarse simmendo e 
rastro de los amones que ben 
quemándose en berra. 
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El General Dynamics F-16 
es el principal avión de 
caza de Occidente, puesto 
que ha arrebatado al F-4 
Phantom. En estas 
páginas aparecen todos 
sus usuarios. 


Ábajo: La patrulla 
acrobática de la USAF, los 
“Thunderbirds”, ha adoptado 
el F-16 para sus famosas 
exhibiciones. 





Arriba: El F-16C equipa a las 
unidades de la USAF en 
Europa. Entre éstas figura la 
52.* TFW, cuyos aviones 
colaboran con los F-4G 
Phantom en las misiones 


E Ss 13 dos ÚU n i d OS “Wild Weasel” contra los 


radares enemigos. 





La USAF, que adopto el F-16 en 1975, tiene planeado adquirir 

unos 3 000 ejemplares para sus unidades regulares, de la 

Reserva y de la Guardia Aérea Nacional. De éstos, hay unos 

2 000 contratados y ya se han entregado 1 500. Cada año se 

fabrican 180 aparatos. Derecha: La US Navy emplea 
el F-16N como “caza soviético 
moderno” en el entrenamiento 


así, de sus pilotos de caza. 
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El Mando Táctico de la USAF 
Z:spone de una vasta flota de 
zwones F-16. Los de esta 
“otografía pertenecen a la 56.* 
4/3 de Entrenamiento Táctico 
se MacDill (Florida), donde se 
centraliza la transformación 

al F-16. 


Noruega 


Moruega fue otro miembro del consorcio de cuatro Bélgica tiene tres alas 
naciones europeas que optaron por el F-16, y de cazas F-16 —en 


encargó 72 aviones en 1975. Estos eran 
F-164A y 12 biplazas F-16B, que equipan 


cuatro escuadrones en Bodo, Rygge y Orland. cada una con dos 
Los F-16 noruegos llevan un paracaídas de escuadrones. Junto 
frenado en un largo carenado en la base de con la unidad de 


la unidad de cola. 





Países Bajos 


Colores en el cielo 


El 2 por. ciento de los F-16 holandeses se 
dedican a misiones de ataque, y el resto, a las 
- de defensa aérea, aunque los aparatos del 
Escuadrón 306 emplean también el contenedor 
de reconocimiento Orpheus. Este ejemplar 
pertenece al Escuadrón 311 de Volkel. 
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Un F-16 holandés aterriza 
durante unas maniobras de 

la OTAN. Obsérvense los a 
aerofrenos divididos a cada a 
lado de la tobera. 


Holanda fue uno de los primeros 
compradores del F-16, cursando un 
encargo por 84 en 1975. Estos 
fueron montados por Fokker en 
Schiphol y fueron seguidos por otros 
pedidos hasta la cifra actual de 214 
aviones. Ocho escuadrones están 
equipados con este modelo, además 
de una unidad de transformación, 
desde las bases de Volkel, 
Leeuwarden, Twenth, Gilze Rigen 

y Eindhoven. 








Bélgica 





60 Beauvechain, Kleine 
Brogel y Florennes—, > 








transformación (en 
Beauvechain), 
disponen de 160 
aviones F-16A/B 
montados por SABCA A A 
en Gosselies. Como Al £ > 
sus vecinos 
holandeses, 

los F-16 belgas son 
bivalentes. 








F 


P A y yy? y 


7 Po 


Dinamarca 


La Fuerza Aérea danesa encargó 70 F-16A/B para sustituir a sus 
Super Sabre y Starfighter, y los repartió entre cuatro escuadrones 
basados en Aalborg y Skrydstrup. Fueron montados por SABCA 
en Bélgica. 





Grecia Turquía 


Dentro de su amplio programa de Turquía ha pedido 136 cazas F-16C 
rearme, Grecia ha pedido 40 aviones y 24 biplazas F-16D. Aparte de los 
F-16C/D, aunque pueden ocho primeros, todos serán 
incrementarse a 60. Están construidos por TAI en el propio país. 
propulsados por el motor F1]10. 


Pakistán 


Pakistán recibió sus primeros F-16 en enero de 
1983 dentro de un programa de ayuda militar de 
EE UU. Inicialmente se le entregaron 40, que han 
entrado en combate contra algunos Sukhoi “Fitter” 
y MiG procedentes de Afganistán. Han conseguido 
una victoria y se ha perdido uno de ellos. 
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Bahrein 


El pequeño estado de Bahrein, en 
el Golfo, protegerá en el futuro sus 
recursos petrolíferos con doce 
F-16C/D que tiene pedidos. 





Indonesia 


Esta nación asiática ha sido 
autorizada a adquirir ocho F-164 y 
cuatro F-16B para reforzar a los 
Northrop F-5 que tiene en servicio. 
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Corea del Sur 


Después de varios desmentidos sobre cantidades y modelos, la Fuerza Aérea 
de Corea del Sur cursó un pedido inicial por 30 F-16C y seis F-16D que 
están en proceso de entrega. El total de aviones necesarios será de 156 
ejemplares, que se dedicarán sobre todo a la defensa aérea. 








Tailandia Israel 


Después de rechazar el menos capaz F-16/79, 
Tailandia pidió doce F-16A y cuatro F-16B en 
1984, que al año siguiente se redujeron a ocho y 
cuatro. Se ha previsto adquirir otros ocho aparatos 
para equipar con un total de 20 al Ala 1 de Korat. 


posterior por otros 30. 


Singapur 


Recibió 75 aviones bajo el programa “Peace Marble” y los utilizó sobre Líbano y en 
otros conflictos menores. Después adquirió otros 75 F-16C/D, cursando un pedido 


Colores en el cielo 


Egipto 


Egipto recibió en 1982 cuarenta aviones F-184 B. 
Pedidos posteriores abarcaron 80 F-16C D, de los 
que se han entregado unos 40. Los F-16 egipcios 
sirven junto a los MiG que este país adquirió 
anteriormente. 





Venezuela 


Los F-16A/B venezolanos poseen 
paracaídas de frenado. Hay 24 aviones 

en servicio, en misiones de defensa aérea 
con el Grupo de Caza 16 de Maracay. 












Este pequeño pero influyente Estado pidió en principio la versión F-16:79, 
pero después optó por cuatro F-164 y cuatro F-16B. La cantidad total 
ascenderá a unos 20 aviones, dedicados a la defensa aérea. 











Los F-16 ¡israelíes llevan este 
inconfundible esquema de 
camuflaje. Se les atribuye el 
derribo de 40 aviones 
enemigos. 
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| 18 de mayo de 1969, los cielos 
sobre Da Nang, en la República 
de Vietnam, estaban —por decirlo de 
algún modo— atestados. El país es- 
taba en guerra, y la Zona Táctica del 
| Cuerpo, que se extendía hacia el sur 
desde la Zona Desmilitarizada (ZDM), 
era el área de mayor actividad. Los 
nordvietnamitas no eran lo bastante 
incautos para enviar ni uno solo de sus 
aviones al sur de la ZDM, de modo 
que los cielos pertenecían a los apa- 
ratos de la Primera Ala Aérea de los 
Marines. 
Entre éstos había dos F-4B Phan- 
tom del escuadrón VMFA-314 que 


6, oficial radarista [RIO] 


acguinó al cisterna a 35 millas y me 
Do un rumbo de interceptación de 
345. Mi patrulla se situó a una media 
mía en la estela del cisterna, y el co- 
mandante de éste nos informó que lle- 

vada 179 KIAS [nudos de velocidad 
mácada) y que aceleraría para noso- 
tros «dejándose ir por el tobogán». Le 
pregunté por qué volaba tan despacio, 
y me respondió que no sabía que es- 
tumésemos por allí Pensé que su ra- 
dar no funcionaba o que no era aten- 
dido, y puede que esto contribuyese 


Hs 


CaoOja nera 


COLISIÓN 


sobre la bahia 


realizaban una patrulla de combate aé- 
reo armados con bombas Snakeye, 
barquillas de cañones y napalm. Lle- 
garon a su posición a las 12,55 horas 
y, 10 minutos después, fueron Infor- 
mados por Vice Squad (el control de 
tráfico aéreo de Da Nang) que Bas- 
ketball 814, un cisterna KC-130F 
Hercules del WMGR-152, dejaría 
pronto la zona y estaría dispuesto para 
repostarles. El comandante A. Gilles- 
pie, piloto del Thunder Uno —el 
Phantom líder de la formación—, res- 
pondió “Afirmativo” y Vice Squad le 
dio un vector para dirigirse hacia el 
cisterna. 


al accidente que acaeció a continua- 
ción.” 

Thunder Uno enganchó la sonda iz- 
quierda del cisterna y empezó a re- 
postar, y Thunder Dos hizo lo propio 
con la sonda derecha. Todo iba bien, 
con pocas turbulencias y el cielo to- 
talmente despejado. Sin embargo, 
unas millas por delante de este ter- 
ceto y acercándose rápido, volaba un 
F-4B del VMFA-542. El Ring Neck 
250 estaba tripulado por el teniente 
Charles W. Pigott (piloto) y el capitán 


John L. Nalls (RIO). El piloto había 




















El repostaje de un KC-130 visto 
desde la cabina del piloto de 
un Phantom. Totalmente segura 
en condiciones normales, la 
maniobra de repostaje requiere 
concentración debido a la 
proximidad de los dos aviones. 


ra 


Izquierda: Dos Phantom 
del USMC repostan de 
un KC-130. Una de 
estas formaciones fue 
desbaratada 
violentamente por un 
tercer Phantom que 
colisionó frontalmente 
con el Hercules. 
























volado en la misma zona el día ante- 
rior, y el RIO era un oficial expen- 
mentado que había atendido el radar 
de este mismo avión esa misma jor- 
nada. 

A gran altura sobre Phu Bai, en la 
costa oriental de Vietnam, colisiona- 
ron el cisterna y Ring Neck 250. Re- 
cuerda el piloto del Thunder Uno: 

“A las 13,22 horas, mientras des- 
cendíamos lentamente a 19 500 pies, 
aún a 215 KÍAS, vi un objeto justo de- 
lante y un poco a la derecha de la proa 
del cisterna. Mi reacción fue quitar 


zases y desplegar los aerofrenos. En 
ese instante se produjo la colisión. El 
impacto se produjo cerca del motor 
tres [el interior derecho] del cisterna. 
Ese motor, la góndola, los engranajes 
y la hélice se desgajaron en bloque y 
se incendiaron. El aire se llenó de 
Tagmentos de todo tipo y el fuego se 
hizo evidente, sobre todo en la se- 
miala derecha del cisterna. Mi punto 
se evadió hacia abajo y a la derecha, 
mientras que yo lo hice hacia armba y 
a la izquierda. Entonces el cisterna 
mició un rápido alabeo hacia la derecha 
y comenzó a volar incontroladamen- 
te.” 


Desde el asiento trasero del Thun- 
der Uno, el teniente Vernon R. Mad- 
dox observó: 





“De la semiala derecha del cisterna 
brotó una enorme esfera de fuego y 
fragmentos. Thunder Dos bajó la proa 
e intentó, sin éxito, zafarse de los res- 
tos. Recuerdo que la cesta y la man- 
guera de repostaje fueron arrancadas 
del cisterna cuando Thunder Dos in- 
tentó apartarse de la bola de fuego. 
Tengo grabada la escena del C-130 y 
nuestro punto en invertido, mostrán- 
donos el vientre, y que uno de los mo- 
tores derechos del cisterna se des- 
prendió de éste, con la hélice aún gi- 
rando, y casi alcanza a Thunder Dos. 
También se desgajó el estabilizador 
derecho del C-130. Creo que toda 
esta secuencia duró de tres a cuatro 
segundos.” 

El comandante J. D. Moody, piloto 





Arriba: Dos F-4B Phantom del VMFA-542 se dirigen hacia su objetivo en 


Vietnam. Un avión de esta unidad colisionó, a Cd. con un cisterna 
que repostaba a dos aparatos del VMFA-31 4. 
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del Thunder Dos, vio que Ring Neck 
250 pasaba bajo el ala del KC-130 y 
por encima de su cabina. 

“Fui inmediatamente tragado por el 
combustible y no pude ver nada más. 
Cuando el carburante se esparció, ob- 
servé al KC-130F haciendo un tonel 
volado a la derecha por encima de mi 
avión. Cuando descendió hacia mi de- 
recha, intenté alabear a la izquierda 
para apartarme de él, metiendo timón 
a la izquierda.” 

El comandante Moody se dio cuen- 
ta de que los fragmentos habían da- 
ñado su avión. Su mando de gases de- 
recho estaba clavado, y el motor 12z- 
quierdo no respondía a las demandas 
de control. Los motores daban cada 
vez menos revoluciones y el avión ha- 


Colisión sobre la bahía 


bía empezado a descender de un 
modo peligroso. 

“Puse rumbo hacia el mar y lancé 
las bombas, los tanques y la barguz 
del cañón. Descendía a 220 nudos y 2 
1 500 pies por minuto. Á 2 000 són 
ordené a mi RIO que saltase, y des 
pués me eyecté yo.” 

El cisterna se estrelló en el mar, 
muriendo sus seis ocupantes. El 
Thunder Dos cayó a la plava cuando 
sus dos tripulantes flotaban ya en el 
agua, de la que fueron rescatados por 
un helicóptero SAR de la Navy. Thun- 
der Uno aterrizó sin más novedad en 
Chu Lai después de haber sobrevo- 
lado el área en busca de supervivien- 
tes. Vieron caer un paracaídas, pero 
vacío. 


Conclusiones 





¿Qué sucedió? Las circunstancias rea- 
les de esta colisión en vuelo no pudie- 
ron ser determinadas debido a que mu- 
rieron las tripulaciones de ambos avio- 
nes. Nunca sabremos sí no funciona- 
ban los radares de los dos aparatos ni 
sI ambos se descubrieron demasiado 
tarde para llevar a cabo una acción eva- 
siva. Considerando el buen tiempo que 
hacía y la elevada densidad del tráfico 
en la Zona Táctica del | Cuerpo, los pi- 
lotos debían volar “con las cabezas al- 
tas”, mirando el exterior. En un tiem- 
po, la base aérea de Da Nang fue el ae- 
rógromo más concurrido del mundo, y 
el tráfico aéreo en sus inmediaciones 
era, en consecuencia, muy intenso. El 
peligro de colisión era evidente. 
Cuando sucedió la tragedia, el cis- 
terna y la patrulla Thunder tenian sus 
radios sintonizadas en la frecuencia de 
repostaje y no estaban en contacto con 


un jo ambas cabinas 
fueron tragadas por las 


ETE » » 


- tierra. El receptor de radio del contro 


de tráfico de Da Nang había estado t13- 
bajando intermitentemente, y por en- 
tonces Ring Neck 250 estaba fuera de 
contacto. 

El informe de los investigadores alfir- 
mó que ”el equipo de radio y radar de: 
que depende la aviación del USMC en 
el | Cuerpo para su control positivo no 
está a la altura de lo que exige la den- 
sidad del tráfico aéreo en la zona”. Lo 
cierto es que el CTA de Da Nang ca- 
recía de un radar lo bastante bueno 
para discernir e identificar los aviones 
en su área. 

Dos semanas después del acciden- 
te, el Cuerpo de Infantería de Marina 
estableció patrones específicos de re- 
postaje aéreo para sus cisternas, de 
modo que cualquiera pudiese saber en 
qué parte del cielo podía encontrarse 
con sus KC-130 Hercules. 
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Arriba: Uno de los primeros Vulcan encabeza una formación de un Victor, con su ambiciosa ala en cimitarra, y un Valiant, 
el más conservador de los tres. Todos ellos entraron en producción en respuesta a un único pliego de condiciones. 


=' requerimiento e La RAF no supo decidirse entre el Victor y el Vulcan, y se quedó con los dos, mientras que el Valiant fue una medida 
gue llevó a los e “de seguridad” por si fallaba alguno de sus más radicales compañeros. 
bombarderos “V” | É A € k 
suponia una enorme A, 2 E) "a, 
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Es haria menos Y » E | operacional 
wuinerables a los e GAMA A Wa MT ¡Y ÍA 
cazas y misiles del STAR ES 7 l pat MM "y En 1947, el Estado Mayor británico 
pontrario. aj m f 2 Leningrado " A declaró que la posesión de “armas de 
UE a VO A A 7 A destrucción masiva [...] puede ser la 
E — ¿A Wi A forma más eficaz de disuasión de la 
pArA | Gorky | ; / | | 
2 — — A A O A o guerra”. Se había puesto la primera 
TS " Moscú piedra del Operational Requirement 
on , | | OR 229. Este pedía un sustituto 
sl e Berlín Ñ c tetrarreactor del Lincoln, capaz de 
eVarsovia y | lanzar un ingenio nuclear de 4 500 kg 
«Praga J y volando a 500 nudos y 45 000 pies, 
: S 9 ] | con un alcance total de 3 500 millas. 
. of sk Estas cifras se reajustaron después 
-, , ad th) para un alcance de 5 000 mullas y un 
no Y A techo de 50 000 pies sobre el objetivo. 
Odesa e A E | Se recalcó que tales cifras eran 


mínimas y que se esperana tuesen 
ampliamente superadas. _a 

Especificación B.39:46 resultante pedia 
también un alto grado de 

maniobrabilidad y capacidad de | 
bombardeo sin wsibilidad con el 

sistema H25. 





Los bombarderos “V" 





























Re difícil creer que algún se les asignaron los nombres más habían llevado al poder a un gobier- 
otro gobierno británico asuma  evocativos de Valiant, Vulcan y Vic- no laborista, pero faltaban tres de- 
semejante reto tecnológico. AÁgota- tor: los bombarderos “V”. cenios para que el Partido hiciese 
da por la guerra, con su economía “El Arma” había demostrado su del desarme nuclear uno de los po 
seriamente debilitada, atenazada terrorífica potencia en agosto de lares de su política. Á la caida € 
por dificultades energéticas y el ra- 1945, cuando detuvo de golpe la II tarde, el Comité GENI163 lez 
cionamiento, y con la vivienda y el Guerra Mundial y ahorró una cifra una decisión: Gran Bretaña den 
bienestar social como objetivos estimada de cuatro millones de vi- poseer la Bomba Atómica. 
prioritarios, Gran Bretaña se em- das al hacer innecesaria la invasión A 
barcó en un programa de desarrollo de Japón. Aunque científicos britá- Definición del B.35/46 
de proporciones inmensas con el fin nicos habían colaborado en el de- Mientras tanto, la RAF llevaba 
de mantenerse en el primer plano sarrollo de la bomba atómica de adelante sus planes para un vector 
mundial. Y ello no fue sólo una EE UU (de hecho, unas investiga- de lanzamiento. El sustituto de: 
aventura arriesgada, sino toda una ciones británicas precedieron al es- Lancaster en el Mando de Bombar- 
carga frontal hacia los territorios ig-- fuerzo norteamericano), el recién  deo era el Lincoln, un avión apenas 
notos de la aerodinámica y la física elegido presidente Truman lo pasó mejor, pero los proyectistas mira- 
nuclear. por alto y prohibió que se suminis- ban más allá de las torretas artilla- 
La perspectiva de desarrollar un  trase información vital a Londres. Si. das y del ronroneo de cuatro mo- 
arma nuclear y su vector aéreo po- la RAF quería una bomba nuclear, tores de émbolos Merlin o Gniffon: 
día haber acobardado a economías ésta debía ser diseñada y construida iban en pos del vuelo a reacción por 
más fuertes, pero para asegurarse en Gran Bretaña. la estratosfera. El reemplazo de! 
el éxito se llegó a probar cuatro mo- El 8 de enero de 1947, seis Lincoln debía ser un bombardero 
delos de bombarderos a reacción, miembros del Gobierno que cons- desarmado que confiase su seguri- 
tres de los cuales se produjeron en — tituían el llamado Comité GENT63 dad en la altitud y la electrónica de- 
serie. Estos podían haberse llamado se reunieron en el n.* 10 de Down-  fensiva. 
Cinturón, Tirantes y Cordel, pero ing Street. Las elecciones de 1945 Hacia 1945, las necesidades en lo 
| tocante a bombarderos habían cris- 
talizado en dos pliegos de especif- 
caciones oficiales. El Operational 
Requirement (OR) 229 contemplaba 
un avión de alcance medio con un 
peso máximo de 45 000 kg, mien- 
tras que con el más ambicioso UR 
230 se buscaba un aparato de mavor 
alcance y de 90 000 kg. Después de 
algunas alteraciones —en parte de- 
bidas a la decisión de poseer una 





eo El Avro Lincoln era un derivado Es : ge 
mejorado y más potente del Lancaster, bomba atómica—, el OR 229 inclu- 
a y pis la Dra vertebral del Mando |  yó la capacidad de llevar una “bor- 
de Pombardero durante la posguerra. | ba especial” de 4 500 kg hasta un 
E lanzamiento de la primera bomba , | objetivo situado a 1730 millas. o 
nuclear británica. | bien un alcance total de 3 860 1mi- 


z llas. El OR 230 pedía 5 000 millas a 


Los seis contendientes 


_35 propuestas se presentaron formalmente en rechazadas, quedando cuatro diseños avanzados.. estudió las cuatro ideas, descartando las alas 
mayo de 1947, De las seis, las de English Armstrong VWhitworth y Short propusieron alas volantes por considerar que eran demasiado 
= ectric lun Canberra agrandado) y Vickers volantes; Handley Page, un ala en cimitarra; y arresgadas. 

==ultaron demasiado clásicas y fueron Avro, en delta. Un equipo de ingenieros del RAE 


Shont SB.1 | Avro Tipo 698 Vickers 
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Carrera tecnológica 


5/5 millas h con la misma carga, O 
bien un armamento ofensivo con- 
vencional de 13 500 kg sobre dis- 
tancias inferiores. Ámbos aviones 
debían llevar un total de cinco tri- 
pulantes y prescindir del armamen- 
to defensivo. 

Sólo existía una noción vaga de 
cómo debía ser la Bomba A britá- 
nica, de modo que las especificacio- 
nes sugerían una envuelta de 7,5 m 
de longitud y 1,5 m de diámetro, 
con el centro de gravedad situado a 
unos 2 m de la proa. Curiosamente, 
y a pesar de la tremenda potencia 
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r razón de costes. 











Short SA.4 Sperrin fue diseñado para la 
specificación B.14/46, que pedía un 
ombardero pesado de reacción interino y 
barato, con un techo y una velocidad inferiores. 
El proyecto padeció demoras durante las pruebas 
en tierra y fue batido en el aire por el Valiant. Sin 
embargo, se construyeron dos prototipos, que se 
usaron en pruebas experimentales, incluido el 
anzarmento de modelos de armas nucleares. 
2aundue de configuración clásica, el Sperrin 
acorporaba muchos sistemas avanzados y 
resultó muy Útil en el apoyo del programa de los 
pombarderos “V” hasta que fue dado de baja 


del arma nuclear, los requerimien- 
tos estipulaban que el avión resul- 
tante pudiese producirse a gran es- 
cala en caso de guerra. 



















La bomba atómica 

En diciembre de 1946, la valora- 
ción de ambos OR llevó a una con- 
clusión inevitable: el OR 229 era po- 
sible, pero el OR 230 era de mo- 
mento irrealizable y debía dejarse 
en suspenso. En consecuencia se 
publicó la Especificación B.35/46 
para el OR 229. En enero de 1947, 
después de que el Comité GEN163 






Arriba: El prototipo 
Vickers 660 voló en 
mayo de 1951 y fue 
bautizado Valiant al mes 
siguiente. Originalmente 
empleó unos inusuales 
difusores ranurados. 






















Izquierda: El Boeing 
B-29 fue llamado 
Washington por la RAF. 
Fue un avión de 
contingencia hasta la 
llegada de los 
bombarderos “V” y dio al 
Mando de Bombardeo 

| una buena experiencia 

| enel empleo de aviones 

relativamente modernos. 





Vickers Valiant, 
el primero de los “V” 


George Edwards, diseñador jefe de Vickers, 
persuadió al Ministerio de que su aparato 
satisfaría las especificaciones del proyecto 
Como era de construcción sencilla, podría ent = 
en servicio mucho antes que otros modelos 
avanzados. Su avión fue elegido como 

A bombardero interino, relegando al Sperrin a 

14/46 Prototype oy 

pee! : tareas de evaluación. 


ADA 
AUG: 1051 





El Sperrin era un avión ñ ' 


totalmente con da 1 El reluciente prototipo del Valiant 
en cuanto a configuración recién salido de factoría. Un 
y aspecto, pero 5 catastrófico incendio en vuelo acabó 


Y » 5 SE , = 
incorporaba sistemas oo Ml con este avión el 12 de enero de 1952. 
modernos. Sus dos 


prototipos fueron muy p 
valiosos como bancadas iñ 
de evaluación. El Valiant 

debía estar disponible 

por la misma época que Im 
el Sperrin y a un coste = 
parecido, pero debía ser 

más capaz. 


M 





acordase la fabricación de la bomba 
atómica, la B.35/46 fue enviada for- 
malmente a Armstrong Whitworth, 
Avro, English Electric y Handley 
Page, invitándolas a concurrir, si 
bien en noviembre de 1946 se había 
enviado un esbozo preliminar de la 
B.35 a éstas y otras empresas. La 
techa prevista de cierre, el 5 de 
marzo, resultó demasiado optimis- 
ta, por lo que fue ampliada hasta el 
30 de abril a petición de las empre- 
sas. Vickers y Short se presentaron 
por libre, y Bristol mantuvo su in- 
terés por el OR 230, que llegó hasta 
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la prueba en vuelo de modelos a es-. 


cala antes de la cancelación del pro- 
yecto. 

Se apreció que el peso máximo 
de 45 000 kg era insuficiente si se 
debían satisfacer las demás exigen- 
cias. Sólo Handley Page lo consi- 
guió, ofreciendo 42 750 kg, pero los 
13 m de vía del tren eran excesi- 
vos para el margen de seguridad de 
15 m de las pistas británicas, por lo 
que fue rechazado. También caye- 
ron Vickers y Short, quedando las 
ofertas de AW, Avro y EE, con 
aviones de 46 800 a 51 750 kg. 





















Algunos Vickers Valiant 
en construcción en 
Weybridge. Los aviones 
eran probados desde 
Brooklands y 
transferidos al 
aeródromo de Wisley, 
que era mayor. 


Abajo: El segundo 
prototipo del 
Valiant fue 
equipado con los 
difusores 
definitivos y con 
tanques subalares 
para participar en 
la carrera de Gran 
Bretaña a Nueva 
Zelanda de 1953. 
Fue retirado de la 
misma en el último 
momento debido a 
que no se habían 
ultimado aún las 
pruebas tropicales. 








































Avro y HP eran los únicos que pro- 
ponían cuatro motores; AW y Short 
abogaban por cinco, y las otras dos 
empresas, por seis. 


Bombardero “de seguridad” 

En la conferencia de diseño de ju- 
lio de 1947, Avro fue declarado líder 
del proyecto y se pidió que constru- 
yese su avión. AW y HP debían pro- 
seguir con las pruebas de túnel con 
vistas a un segundo avión para una 
postrera comparación. Al final, en 
enero de 1948, el diseño HP.80 
(que se convertiría en el Victor) fue 
declarado vencedor ex «equo, y EE 
y Vickers fueron invitadas a com- 
petir para la producción (en un plazo 
inferior) de un avión “de segurl- 
dad”, menos avanzado. Ganó Vic- 
kers, para cuyo diseño V.660 se re- 
dactó la Especificación B.9/48. De 
este modo, la RAF tuvo el Valiant 
dos años antes que el primer avión 
definitivo. Ese mismo mes de enero 
de 1948, Avro recibió 100 000 |1- 
bras como primer pago por el di- 
seño de la disuasión nuclear estra- 
tégica británica. 

La aceptación de la propuesta de 


 Avro 707, explorador de la delta 


En 1948, el Ministerio de 
- Suministros encargó dos aviones a 
| escala para probar a alta y baja 
velocidad el ala en delta del Avro 
Tipo 698. Estos aviones, llamados 
: Avro 707, eran sencillos y baratos, 
' pues usaban componentes de 
otros aparatos existentes. El 
primero padeció un accidente fatal 
en setiembre de 1949, pero se 
construyeron otros cuatro, estos 
últimos con asientos lanzables. Los 
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Arriba: El Avro 
707B incorporó un 
innovador difusor 
dorsal y debía 
servir para las 
pruebas a baja 
velocidad del ala 
en delta. 


Derecha: El Avro 
707C era un 
entrenador biplaza, 
pero se dedicó 
sobre todo a 
pruebas de control. 


Los bombarderos “V” 


Vickers hizo imecesano el diesen: 


“de contingencia” original. se hata 
redactado la Especificación B.14'465 
como complemento de la B.23 45 
para dar ala RAF un bombardero de 
reacción de algún tipo en el menor 
tiempo posible y se decidió qu 
Short produjese el SA.4 Spernn. 4 
la vista del ala recta y del dorso ; 
unidad de cola del Sperrin —pare- 
cidos a los del Sunderland—, no 
puede acusarse a Short de incumplir 
la instrucción de ceñirse a tecnolo- 
gía bien probada. El primero de dos 
prototipos despegó en agosto de 
1951, cuando ya se sabía que este 
avión no tenía ningún futuro. El 
Sperrin, que pasó a la Historia como 
un proyecto más, aportó, no obs- 
tante, una cabina presionizada cuyo 
diseño sirvió para los aviones que le 
seguirían. 

Así es que, tras la cancelación de! 
Sperrin, el Valiant se ganó la fama 
de ser el avión “fácil” del terceto. 
Nada más lejos de la verdad. El 
equipo de diseño de Vickers hubo 
de hacer frente a muchos proble- 
mas antes que sus colegas de Ávro 
y HP, y lo hizo tan bien que el Va- 


de PE 


tres primeros aviones aportaron 
mucha información para el proyecto 
del Vulcan, pero los dos últimos 
llegaron demasiado tarde para ser 
de utilidad. El vuelo en formación 
de los cuatro Ávro 707 y dos 
prototipos del Vulcan fue uno de 
los hechos destacables en varias 
ediciones del festival de 
Farnborough. 




















hant era capaz de volar en crucero 
2 Mach 0.82 y atacar un objetivo a 
1 500 millas de su base con una car- 
ga ofensiva de 4 500 kg. Sólo el te- 
cho del Valiant (46 000 pies) era no- 
tablemente inferior. 

La presión sobre Vickers se 
acentuó a ralz del deterioro de las 
relaciones con la URSS durante los 
años 40. El bloqueo de Berlín y la 
imposición del régimen comunista 
en las naciones de la esfera de in- 
uencia soviética enfriaron hasta la 
congelación los lazos que unían a los 
antiguos aliados de la Il Guerra 
Mundial. El Estado Mayor británico 


pidió que el prototipo del Valiant vo- 
lase en 1951, seguido por el primer 
avión de serie dos años después. 
Mientras tanto, aviones Boemg 
B-29 Washington alquilados de la 
USAF reforzaron el Mando de 
Bombardeo. 

Sólo entonces apareció un obje- 
tivo claro para la nueva flota de 
bombarderos de reacción y la fla- 


El prototipo del Vulcan presentaba 
un ala de borde de ataque recto, que 
se cambió por uno de flecha 
compuesta para mejorar las 
cualidades de gobierno. 





Avro Vulcan, el preferido 


El ala en delta de Ávro era muy prometedora y 
daba buena maniobrabilidad a alta: cota, aunque 
menor techo que el diseño de Handiey Page. 
El Grupo del Bombardero Avanzado, en 
Farnborough, creía que los dos aviones se 


complementaban y no quería “poner todos los maniobrabilidad. 
huevos en un mismo cesto”. Sugirió “adoptar 


varios diseños para repartir el riesgo”, pero 
desde el principio se prefirió el Avro con ala en 
delta. El primer prototipo voló el 30 de agosto de 
1951 y pronto asombró a las masas en 
Farnborough con su sorprendente 
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Handley Page HP.88, 
un Victor en miniatura 


Del mismo modo que el Vulcan fue precedido 
por el avión a escala Avro 707, el ala en cimitarra 
y la cola en “T” del Victor fueron evaluadas en 
un aparato menor. Este fue el Handley Page 
HP.88. Construido por Blackburn Aircraft en 
Brough. el HP.88 era realmente un Supermarine 
Attacker modificado. Este avión voló el 21 de 
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| mante bomba atómica británica. En 
1947, la decisión de construir la 
“Bomba A” se había tomado por ra- 
zones de prestigio, sin que existie- 
se una idea clara de sobre quién po- 
dría tirarse. Hasta que fueron evi- 
dentes las “apetencias expansionis- 
tas de Stalin”, la posibilidad de que 
la URSS pudiese ser el objetivo más 
factible había sido rechazada tan vi- 
gorosamente en público como en 
privado. Pero el Estado Mayor pa- 
recía más realista: la B.35/46 pedía 
un alcance total de 1 730 millas, su- 
ficiente para cubrir las 1 440 millas 
existentes entre —digamos— Lin- 
colnshire y Moscú, con un margen 
de seguridad para posibles vientos 
en contra. 

Propulsado por cuatro motores 
Rolls-Royce Avon RÁ.3, el Vickers 
V.660 Valiant despegó de la pista de 
hierba de Wisley el 18 de mayo de 
1951. Después se le instalaron los 
Avon RA.7 de 3 375 kg de empuje, 
y en enero de 1952 el fallo de uno 
de éstos causó la pérdida del avión. 


La cola en “T” y el ala en cimitarra 
del Victor eran tan audaces como 
el ala en delta del Vulcan, 
combinándose una aerodinámica 
avanzada con una construcción 
ultramoderna. 


mo de 1951 desde Carnaby, pero se rompió 
Jurante una pasada a alta velocidad en Stansted 
Jos meses después, al fallar el servomando de 
os estabilizadores. De cualquier forma, tampoco 
“ubiese aportado información decisiva, pues por 
entonces los dos prototipos del Victor estaban 
«2 en avanzado estado de construcción. 


El prototipo del 
Victor fotografiado 
en su elemento, a 
alta cota. En julio 
de 1954, durante 
unas pasadas a 
elevado régimen 
para calibrar el 
indicador de 
velocidad, los 
estabilizadores y 
sus timones se 
desgajaron en vuelo 
y el avión se 
estrelló en 
Cranfield. El 
segundo Victor voló 
dos meses 
después. 











Los bombarderos “V” 


El segundo prototipo (V.667) con- 
tinuó las evaluaciones a parir de 
abril de 1952. Un tercer prototipo, 
que voló en setiembre de 1950, tue 
el único avión guía de formaciones 
B.Mk 2 (V.673), con la célula re- 
forzada para la señalización de 05- 
jetivos a baja cota. 

Por entonces se trabajaba va en 
los 25 primeros Valiant encargados 
en abril de 1951, en forma de cinco 
aviones de preserie —V.674 con 
motores Avon RA. 14 de 4 275 ke— 
y 20 Valiant B.Mk 1 (V.706) deñ- 
nitivos, con los RA.28 de 4 508 ke. 
Sin embargo, seis de estos últimos 
se completaron con equipos para 
misiones opcionales de recofoto 
como B(PR).Mk 1 (V.710), y otro 
fue el prototipo del cisterna BK. Mx 
1 (V.758). El primer Valiant de pre- 
serie voló el 21 de diciembre de 
1953, diez días antes de la fecha li- 
mite. 

El progreso en AÁvro y HP 
—<como se había previsto— era me- 
nor, y aun lo hubiese sido más de 
no mediar el acicate (y la inyección 
de dinero) de la guerra de Corea. 
que estalló en junio de 1950. El 
Avro 698, después llamado Vulcan, 
exploró el concepto del “ala volan- 
te” (por entonces tan en boga) an- 
tes de optarse por un compromiso: 


Handley Page Victor, la cimitarra 


El primer vuelo del Victor se via 
demorado por problemas menores. 
incluido un fuego hidráulico que 
mató a un electricista de la 
empresa y el descubrimiento de 
que el CdG estaba demasiado 
atras. El aeródromo de Radlett era 
demasiado corto, de modo que £ 
avión fue transportado a Boscombe 
Down, desde donde voló en la 
Nochebuena de 1952. 
Curiosamente, despegó en menos 
de 1 500 pies (Radlett tenia una 
pista de 6 000 pies) y demostro 
volar muy bien, con unas 
cualidades de gobierno muy 
dóciles. Inicialmente estuvo pimiado 
de plata, pero después recibio una 
librea en negro y rojo. 








una enorme ala en delta casada con 
una cola monoderiva y un fuselaje 
parcialmente integrado. 

Los productos de la industria de 
guerra alemana ayudaron a conse- 
enur la configuración definitiva, pero 
antes de que el diseño pudiese per- 
teccionarse hubieron de explorarse 
muchos conceptos aerodinámicos. 
Aparte de papel, lápices y reglas de 
cálculo, los medios eran nulos. No 
existían túneles de viento transóni- 
cos en los que evaluar las teorías, y 
es más que posible que los diseña- 
dores hubiesen vendido su alma al 
diablo a condición de disponer de las 
calculadoras de bolsillo que hoy tie- 
ne cualquiera de nuestros escola- 
res. 


Accidente 

El Handley Page HP.80 tenía, 
quizá, el ala más avanzada, confl- 
eurada en cimitarra para conseguir 
el mejor crucero transónico lejano a 
gran altitud. Para probar las dos for- 
mas alares, ambas compañías cons- 
truyeron aviones de evaluación a un 
tercio de la escala real. Sin embar- 
go, el HP.88 se estrelló antes de 
que pudiesen obtenerse datos útl- 
les, y los cinco Avro 707 aparecie- 
ron demasiado tarde para que lo de- 
mostrado en ellos pudiese incorpo- 
rarse al diseño del Vulcan. Cuando 
el ala original, con el borde de ata- 
que recto, se reveló tendente al ba- 
taneo, los primeros aviones de se- 
ne hubieron de ser equipados re- 
trospectivamente con un ala de fle- 
cha compuesta, con un coste y un 
retraso considerables (que se hu- 
biesen evitado con los 707 de haber 
dispuesto de ellos a tiempo). 

No obstante, el prototipo del Vul- 
can era una máquina impresionante 
cuando despegó para su primer 


Carrera tecnológica 


vuelo el 30 de agosto de 1952, con 
cuatro motores Avon RA.3 a la es- 
pera de los definitivos Bristol-Sid- 
deley Olympus. Perseguido por la 
mala suerte, el Victor no voló hasta 
la Nochebuena de 1952, con cuatro 
Armstrong-Siddeley Sapphire de 
3 600 kg unitarios. El primer Vul- 
can montó también los Sapphire 
cuando ya había explorado todo lo 
posible de la envolvente de vuelo 
con los Avon. 


Llegan los “V” 

Se habían pedido dos prototipos 
del Vulcan y del Victor, y cada fa- 
bricante era consciente de que po- 
día caer el hacha sobre su producto 
si el del rival era elegido como bom- 
bardero estratégico para la RAF. El 
Vulcan y el Victor tenían sus pro- 
plas ventajas y debilidades, pero 
eran tan similares que, en junio de 
1952, la RAF decidió encargar 25 
de cada para las pruebas tácticas. 
La RAF nunca pudo decidirse por 
uno de los dos, y continuó com- 
prándolos en paralelo hasta el final 
de sus carreras, algo que los costes 
actuales de fabricación harían total- 
mente imposible. 

Dos prototipos no bastaron para 
las profundas pruebas necesarias 
antes de que el Vulcan y el Victor 
entraran en servicio, por lo que mu- 
chas de ellas se realizaron con avio- 
nes de serie. Ávro puso en vuelo su 
primer Vulcan B.Mk 1 de produc- 
ción el 5 de febrero de 1955, y 
Handley Page le siguió con el pri- 
mero de los 25 Victor B.Mk 1 un 
año después, el 1 de febrero de 
1956. En febrero de 1955 habían 
llegado a Gaydon los primeros Va- 
llant para un escuadrón operacional 
(el n.” 138). Había empezado la era 
de los bombarderos “V”. 


La “Fuerza V” asumió la disuasión nuclear estratégica británica hasta 1968, 
manteniéndose en alerta las 24 horas de cada uno de los 365 días del año, 
con aviones dispuestos a despegar al menor aviso. 
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Vickers Valiant 


18 de mayo de 1951 a enero de 1965 


El Vickers Valiant fue una medida provisional hasta que se dispusiese 
del Vulcan y el Victor, más avanzados. El prototipo hizo su primer 
vuelo, desde la pista de hierba de Wisley, el 18 de mayo de 1951, 
pilotado por “Jock” Bryce y "Mutt” Summers. Las primeras 
evaluaciones en vuelo se realizaron desde el aeropuerto de 
Bournemouth mientras se construía una pista de hormigón en Wisley. 
El 12 de abril de 1951 se firmó un contrato por 25 Valiant, los primeros 
de un total de 104. El Valiant fue declarado apto para el servicio 

en enero de 1955, y en junio se formó en Gaydon la 232 OCU para la 
transformación de tripulaciones para la nueva “Fuerza V”. Esta era una 
élite y todos sus capitanes debían tener 1 750 horas de vuelo al mando 
de unidades, mientras que los copilotos necesitaban 700 horas como 
pilotos de otros aviones y, por lo menos, un turno de servicio en el 
bombardero de reacción Canberra. El primer escuadrón operativo, el 
n.? 138, se trasladó a Wittering en julio de 1955. Se formaron otros 
nueve escuadrones, uno dedicado a las ECM y otro, al recofoto. A 
principios de los años 60, algunas unidades pasaron al repostaje en 
vuelo y otras a misiones tácticas a baja cota, pero problemas de fatiga 
obligaron a inmovilizar la flota en 1964. El cambio de largueros alares 
era demasiado caro y los aviones fueron al desguace. 


Vickers Tipo 660 Valiant B.MKk 1 


El prototipo del Valiant 
carecía de sonda de 
repostaje y de tanques 
subalares, y tenía 
unos inusuales 
difusores de admisión 
ranurados. 

| 





Vickers Tipo 710 Valiant B(PR).Mk 1 


Los Valiant B(PR).Mk 1 
y B(PRIK.Mk 1 tenían 
ventanas para cámaras 
y sensores en la 
bodega de armas, 
pero podían ser 
rápidamente 
preparados para 
misiones de 
bombardeo. 





Vickers Tipo 673 Valiant B.Mk 2 “Pathfinder” 


El Valiant B.Mk 2 voló o 
en setiembre de 1953, 
Propulsado por 
motores Avon 
repotenciados y 
reforzado para operar 
a baja cota, debía 
operar como 
plataforma de 
señalización de 
Objetivos. 











Cabina 
2) Valiant llevaba sus cinco 
irpulantes en una cabina 
presionizada. Los dos pilotos 
ocupaban asientos lado a lado 
lanzables. Detrás de ellos, 
"mirando a popa, estaban dos 
navegantes y un oficial de 
guerra electrónica, en asientos 
no eyectables. Bajo la proa 
nabía un puesto de bombardeo 
visual para reforzar el sistema 
radárico H25., 


Carga ofensiva 

En los soportes subalares 
podían llevarse dos 
tanques auxiliares, pues 
toda la carga ofensiva 
viajaba en la bodega 
interna. Esta podía recibir 
uma única arma atómica 
o hasta 21 bombas de 
450 kg de alto explosivo. 








Tren 





Los aterrizadores principales, de ruedas 
en tándem, se ocultaban en las raíces 
alares. En el B.Mk 2, los bogies se 
retraían hacia atrás en unos carenados, 
dejando espacio para más combustible 
y para un larguero reforzado. 


























Vickers Valiant B.Mk 1 del Escuadrón 7, 
basado en RAF Honington. Los primeros 
Valiant estuvieron pintados de color 
plata, como los Canberra por entonces 
en servicio, pero después recibieron un 
esquema blanco antidestello. Las 
escarapelas fueron decoloradas para 
aumentar su reflectividad. En 1963, 
algunos Valiant incorporaron un 
esquema de camuflaje táctico para 
operar a baja cota, pero al poco tiempo 
toda la flota fue inmovilizada en tierra. 












Los bombarderos “V” 


Planta motriz 

El Valiant montaba cuatro turborreaciores 
Rolls-Royce Avon 201 de 4 500 «a de 
empuje unitario. Estos motores estar 
en el interior de las gruesas raices a.31e+ 
y descargaban los gases a través de 
toberas fijas, inclinadas ligeramente 
hacia afuera respecto del eje de simetr a 
del avión. 
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British Aerospace 125 


e 


$ 
35 primeras versiones de este avión ejecutivo llevaban reactores Bristol Siddeley Viper 
v Cabina para seis plazas. Las primeras modificaciones se produjeron cuando la que 
entonces era Hawker Siddeley introdujo el HS 125 Serie 600, Esta variante tenia el 
tuselaje alargado para 8 a 14 plazas en configuración ejecutiva, motores Viper 601-22 
sepotenciados y una deriva mayor que incorporaba un tanque de carburante. En 1976 
spareció el HS 125 Serie 700, con turbosoplantes Garrett TFE731. El modelo actual 
e 125 Serie 800 tiene mayor envergadura, perfil alar reformado, parabrisas curvo, 
vr tanque dorsal ampliado y una cubierta de vuelo modernizada. 
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. Canadair adquirió los derechos del avión ejecutivo LearStar 600, Después de un 
onante rediseño, el primer prototipo, llamado Challenger 600, voló en noviembre de 
$ con dos turbosoplantes Avco Lycoming ALF 502L-2 de 3 402 kg de empuje unitario. 

Challenger 601 voló en abril de 1982. Esta versión está propulsada por 

ntes General Elecinc CF34-1A e incoroora aletas marginales, que han sido 
= adas d espués en el Modelo 600. Además de como transporte de empresa, el 
+ irve en e Canadian Armed Forces, la Luftwaffe de la RFA, la Real Fuerza 
sen Tawan. El reciente Challenger 601-3A tiene motores CF34-3A, 

8 desde aeródromos cálidos y altos, y un sistema de gestión de vuelo 

ntegrado 
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eso mamumo en despegue E 
Velocidad máxima: 529 mias? Ni o a do 7 
Alcance: 3 350 mlias == 
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Reactores ejecutivos 

















En octubre de 1968, la Cessna Aircraft Company anunció su imtención de desarrollar un 
reactor ejecutivo de seis a ocho plazas, el Fanjet 500. Rebautizado Citation, el prototipo 
voló en setiembre de 1969 y presentaba ala recta y unos sistemas relativamente poco 
sofisticados El mejorado Modelo 501 Citation |, aparecido en diciembre de 1976, tenia 
turbosaplantes JT15D-1A y mayor envergadura. El Modelo 550 Citation || tiene el fuselaje 
alargado en 114 cm, envergadura aún mayor y motores JT15D-4, y se produce en paralelo 
con el Citation S/Il, que incorpora un nuevo perfil alar y nurnerosas mejoras. Quince 
Citation S/Il son empleados como entrenadores de oficiales de vuelo por la US Navy 

con la designación T-47A, 










Especificaciones: transporte 

ejecutivo Cessna Citation S/l| 

Envergadura: 15,91 m 

Longitud: 14,39 m 

Planta motriz: dos motores Pratt 

$ VWhitney Canada JT115D-4B de 

1 134 kg de empuje unitario 

Capacidad de pasajeros: 

de 7a10 

Peso máximo en despegue: AA 












6 849 kg lA E 
Velocidad máxima: Mach 0,721 ANA | RN 
Alcance: 2 300 millas IA cl y E ELA ae 
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Especificaciones: transporte 


-===culivo BAe 125-800 


Envergadura: 15,66 m 
Longitud: 15,59 m 

Planta motriz: dos motores 
sarrett TFE731-5R de 1 950 kg 
se empuje unitario 


Capacidad de pasajeros: de 8 a 14 


Peso máximo en despegue: 
12 428 kg 

Velocidad máxima: Mach 0,87 
Alcance: 3 455 millas 


Cessna Citation III 


e 









aunque lleva el mismo nombre, el Cessna 650 Citation 1!| tiene poco en común con el 
“eactor de ala recta Citation 1/1l. Diseñado como avión de empresa con alcance 
stercontinental, el prototipo del Citation lll voló en mayo de 1979. Presenta un ala en 
“echa cuyo perfil supercrítico ha sido diseñado por la NASA, una cola en "T” con las 

superficies también en flecha y un fuselaje presionizado de sección circular con cabida 


cara ocho a once plazas. El 30 de abril de 1982 obtuvo la certificación de la FAA, 


”iciándose las entregas de aviones de serie durante la primavera siguiente. 


Especificaciones: transporte 
22 empresa Cessna Citation l!! 
Envergadura: 16,31 m 
Longitud: 16,90 m 

Planta motriz: dos motores 
sarrett TFE731-3B de 1 656 kg 
e empuje unitario 

Capacidad de pasajeros: 
de8a15 

Peso máximo en despegue: 
3979 kg 

Velocidad máxima: Mach 0,851 


- Alcance: 2 700 millas 
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Reactores ejecutivos 








La familia “125” ha evolucionado a través de tres fabricantes 


(de Havilland, Hawker Siddeley y British Aerospace) | 
y varios modelos mejorados. La variante actual es la Serie 800. 
con turbosoplantes TFE731-5R y una aerodinámica mejorada. 
Este ejemplar es empleado por Swiss Air Ambulance 

en tareas de evacuación sanitaria urgente. 


Puesto en vuelo en diciembre de 1970, el prototipo Dassault Falcon 10 [Mystere "2. 


serie están propulsados por motores Garrett TFE731, y el primero de ellos v0.0 2 200 ce 





en 


1973, iniciándose las entregas en noviembre de ese año. El Falcon 100 actua es parecio 


- a 


a simple vista, pero tiene mayor peso máximo en despegue, una ventanilla acon => = 
costado derecho del fuselaje, un compartimiento trasero de equipaje agrandado . 10 
cubierta de vuelo basada en las pantallas Collims EFIS, Un Falcon 10 ha sido 2.20300 200 
un ala experimental hecha de compuestos de fibra de carbono 


Especificaciones: transporte 
ejecutivo Dassault-Breguet 
Falcon 100 

Envergadura: 13,08 m 
Longitud: 13,87 m 

Planta motriz: dos motores 
Garrett 1FE731-2 de 1 465 kg 
de empuje unitario 

Capacidad de pasajeros: 
de6a8 

Peso máximo en despegue: 

8 754 kg 

Velocidad máxima: Mach 0,87 


Alcance: 2 165 millas 











Learjet 55/56 202 


o Desamo 0 de este Learjet agrandado se anunció en 1977. Tenía un ala de nuevo diseño, 
3 de 00s tamiiares tanques marginales del Learjet pero con las aletas Whitcomb 

lades por la NASA que previamente había usado el Learjet 28/29 Longhorn, del 

Y aorcaron unos pocos ejemplares. El prototipo del Learjet Serie 50 voló en abril de 
g $ e nroducia un fuselaje más profundo que proporcionaba una cabina más espaciosa 
se anunciaron tres versiones de serie, todas parecidas salvo en lo tocante a pesos 
se El Learjet 55B, también producido en dos variantes de largo alcance, tiene la 
30m de vuelo equipada con el sistema EFIS. El Learjet 55€, aparecido en 1988, presenta 
O elas wenmtrales en delta que mejoran sus prestaciones de gobierno. 
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-Dassault Falcon 20/200 
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Dassault Fal Falcon 50/900 
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ELE Falcon 50 apareció en mayo de 19/4 como trirreactor ejecutivo de largo alcance. Tiene 
la misma capacidad de pasaje que el Falcon 20 e idéntica sección de la cabina, pero por lo 
demas es un diseño enteramente nuevo, con el fuselaje alargado para conseguir mayor 
capacidad de combustible y equipajes, y con un ala y unos empenajes nuevos. El prototipo 
voló en noviembre de 19/6 y, después del rediseño de! ala, siguió adelante con las 
pruebas en mayo de 1977. Se construyeron otros dos prototipos y un ejemplar de 
promoción. El Falcon 900 es un avión intercontinental de configuración parecida a la del 
Falcon 50, pero mayor para acomodar 19 pasajeros y propulsado por tres turbosoplantes 
Garrett TFE731-5A de 2 041 kg de empuje unitario. 








prototipo My stere 20 voló en mayo de . 1963, propulsado por dos reactores Pratt € 

| Nimare, 8 que fueron reemplazados en los aviones de serie por turbosoplantes 
sereral Elec CF700. En los modelos Falcon 20€, 20D y 20€ se introdujeron sucesivas 

| mejoras en la apac idad de carburante y la potencia motriz. El Falcon 20F de 1977-83 

j pre Da mayor cabida de combustible y mejoras en los hipersustentadores de borde 








de tuga ataque El modelo actual, el Falcon 200, apareció en 1981 como Falcon 20H 
sere 2w0nca EFIS avanzada, capacidad de combustible aún mayor, raíces alares 
| 







ecdsesnadas. un sistema de extensión automática de los slats alares y turbosoplantes 


care ATR-G-BAAC, que también propulsan a la versión Falcon 206, que equipa a la 
- ostera de EE UU con el nombre de HU-254 Guardian. 





Especificaciones: transporte 
ejecutivo y de empresa 
Dassault-Breguet Falcon 50 
Envergadura: 18,86 m 4 
pl 





| oO: transporte 


| = o Lia554Uu t-Brequet 







Longitud: 18,50 m 
Planta motriz: tres Garrett 
TFE731-3 de 1 678 kg de empuje 


Envergadura 16,32 m 
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sae TES Ad a unitario 

de emp ma Capacidad de pasajeros: 

Capacidad de pasajeros: de8a12 SA 
Leza Peso máximo en despegue: 7 

Paco maximo en despegue: 18 497 kg AE 


Velocidad máxima: Mach 0,86 
Alcance: 4 030 millas 
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Reactores ejecutivos 





Especificaciones: transporte 

ejecutivo Learjet 55B 

Envergadura: 13,34 m 
Longitud: 16,79 m 

| | Planta motriz: dos motores 

LN Garrett TFE731-3 de 1 678 kg 

hy de empuje unitario 





A PFP Pasajeros: de 4 a8 
lol IS, Peso máximo en despegue: 
7 ai 10 ) a 9 752 kg 
34.) : ma NE E Velocidad máxima: 549 millas/h 
1 ' A 101908 iz po E Alcance: 2 590 millas 
' 'Ñ ¿A Ez ==—— 
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Casi dos veces más pesado que el Modelo 23 con el que 
nació la familia Learjet, el Modelo 55 Longhorn tiene 
cabina ancha, para mejorar el confort del pasaje, y 
turbosoplantes TFE731-3A. Las superficies de cola y el ala 
son similares a las del aparato original, aunque la segunda 
ha sido agrandada y dotada de aletas marginales para 
reducir la resistencia. 












La Grumman Aircraft Corporation inició el desarrollo del birreactor Gulfstream ll en mayo 
se 1965. El primer modelo de serie voló el 2 de octubre de 1966. Estaba impulsado por 
dos turbosoplantes Rolls-Royce Spey Mk 511-8 de 5 171 kg de empuje y llevaba de 
- 72319 pasajeros. En 1978 apareció el Gulfstream TT, con tanques marginales que 
aumentaban Su alcance en un 14 por ciento. En setiembre de 1978 Grumman vendió los 
derechos a Gulfstream American, que desarrolló el Gulfstream |1!, con un fuselaje 
3largado, perfil de proa revisado, nueva ala supercrítica con aletas Whitcomb y mayor 
capacidad de combustible. El posterior Gulfstream IV tiene un ala rediseñada, fuselaje 
s:agado, cubierta de vuelo completamente digital y turbosoplantes Rolls-Royce Tay 
de menor consumo, 


a 





















entregas de los nuevos aviones continuaron desde Israel, donde la lAl desarro 2 = 
Modelo 1123 Westwind, que voló por primera vez el 28 de setiembre de 1372 === 
incorporaba un fuselaje alargado, motores CJ610-9 más potentes y tangues mercrzsz 
En 1975 le sucedió el Modelo 1124 Westwind |, que estaba impulsado por 10 
turbosoplantes Garrett AlResearch TFE731-3. La versión actualmente en procutcor =s e 
' Modelo 1124A Westwind Il, que voló por primera vez el 11 de diciembre de 1973 == 
incorpora un nuevo perfil alar Sigma, aletas marginales diseñadas por la KASA y mecras 
en las prestaciones de despegue, alcance y consumo. 
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Alcance: 3 340 millas 


Especificaciones: transporte ] | a 
ce empresa Gulfstream IV 'A 0/2m.0. Especificaciones: transporte KE —Á 
Envergadura: 23,72 m €_—_—— a a ejecutivo Al Westwind Il O_o 
Longitud: 26,92 m Ad Envergadura: 13,65 m = 
Planta motriz: dos Rolls-Royce E Longitud: 15,93 m 5 5 
Tay Mx 6104 de 5 634 kg de A Ea Planta motriz: dos Garrett 
empuje unitario eS ls TFE731-3 de 1 678 kg de empuje 
Pasajeros: de 10 a 19 eS =l le le 2 unitario A 
Peso máximo en despegue: f lp] po E Pasajeros: de 7 a 10 

32 522 kg ll | Mi EIA Peso máximo en despegue: ) d 
Velocidad máxima: Mach 0,88 10 A 10 660 kg 
Alcance: 4 950 millas WI < O O Velocidad máxima: Mach 0,80 a e YE 





Learjet Series 20 y 30 
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¿itam P. Lear inició el desarrollo del Lear Jet original en 1959. El prototipo voló por 
onmera vez el 7 de octubre de 1963 y fue el primer auténtico reactor privado que ofrecía 
crestaciones parecidas a las de un caza. Las entregas de los Learjet 23, impulsados por 
dl reactores General Electric CJ610-1, se iniciaron a finales de 1964. En el Learjet 24D 
se roorporaron mejoras y refinamientos, mientras que la compañía Lear era adquirida por 
3 Sa tes Learjet Corporation en 1970, El Learjet 25 incorporaba un fuselaje alargado en 
1127 me lincrementaba su capacidad de pasajeros estándar a ocho. La producción actual 
tra en los Learjet 35A y 364, desarrollados del Modelo 25, con un incremento de 
m en el fuselaje y una extensión de 60 cm en cada borde marginal alar. Llevan 
iunbosoplantes Garrett TFE731, y su prototipo, denominado por entonces Modelo 26, voló 


so" prmera vez el 4 de enero de 1973. El desarrollo más reciente es el Learjet 31, sin 

tanoues marginales pero con aletas y derivas ventrales Delta-Fin 

ara mejorar la estabilidad. A e 
0:an.0 


Especificaciones: transporte A 0 
=ecutivo Learjet 35A A a 
mpadóra: 12,04 m - 

Lomgitud: 14,83 m j ] 

dro motriz: dos Garrett A O | 

TFE731 |-2 de 1 588 kg de empuje e A 

UNITano | A E 
Pasajeros: de4a6 A | | 
Peso máximo en despegue: UNE a ESA Es 


a . == pa 
Fis Es _ 


yl 7 JA 
8 301 kg (WI e A 


Velocidad máxima: 542 millas/h A 
Alcance: 2 590 millas A nta 
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Mitsubishi Diamond | 








2 Mitsubishi Heavy industries de Japón voló el prototipo del reactor ligero de negocios 
11-300 el 29 de agosto de 1978, enviando posteriormente este y otro avión a EE UU para 
=- ceruficación y en donde se montó el Diamond | en la Mitsubishi de San Angelo, Texas, 
= parir de componentes fabricados en Japón. Las entregas comenzaron en mayo de 

1983 Los Diamond lA aparecidos a partir de enero de 1984 incorporaban motores 
1130-40, más potentes, para mejorar las prestaciones de despegue y operar con mayor 
peso En 1985 Beech Aircraft adquirió todos los derechos del avión, conocido a partir 

ce entonces como Beech Modelo 440 Beechjet. El primero, montado a partir de 

zomDon entes fabricados en Japón, se entregó en junio de 1986. 


Especificaciones: transporte 
secuivo Beechjet 400 
Envergadura: 13,26 m 
Lomgitud: 14,76 m 

Planta motriz: dos Pratt 8 
¿itaney Canada JT15D-5 de 
1375 q de empuje unitario 
Pasajeros: 7 

Peso máximo en despegue: 
Velocidad máxima: 531 millas/h 
Aícance: 2 190 millas 
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Lockheed JetStar 


El desarrollo del Lockheed Modelo 1329 JetStar se inició en 1956 para cumplir un 
requerimiento de la Fuerza Aérea de EE UU. Se probaron dos prototipos propulsados por 
dos turborreactores Bristol Siddeley Orpheus, de fabricación británica y 2 200 kg de 
empuje, pero se terminó adoptando una configuración con cuatro Pratt 8 Whitney JT12A-6 
de 1 089 kg de empuje unitario en el modelo de serie, que voló el 2 de julio de 1960. 
Después de que se construyeran 80 ejemplares del JetStar 6, se introdujo el JetStar 8 con 
motores JT12A-8 de 1 497 kg de empuje. En 1973 la AlResearch Aviation Company inició 
un programa de modificación que incluía la sustitución de los JT12A por cuatro 
turbosoplantes Garret AiResearch TFE731-1 que ofrecían una sustancial reducción del 
consumo de combustible y de los niveles de ruido. Los usuarios interesados en el 
AiResearch JetStar 731 apremiaron a Lockheed para que reiniciara la producción de un 
JetStar Il con planta motriz similar, que además incorporó mejoras aerodinámicas y de 
detalle. El primer JetStar Il voló el 18 de agosto de 
1978, y en 1980 fue entregado el 40.* ejemplar. | 







Especificaciones: transpone 
ejecutivo Lockheed JetStar ll 
Envergadura: 16,59 m 
Longitud: 18,41 m 

Planta motriz: cuatro 
turbosoplantes Garrett TFE731-3 
de 1 6/8 kg de empuje unitario 
Pasajeros: de 6 a 12 

Peso máximo en despegue: 

20 185 kg 

Velocidad máxima: 547 millas/h 
Alcance: 3 190 millas 


Rockwell Serie Sabreliner 


210 















































Al Igual que el Lockheed JetStar, el North American Sabreliner se desarrolló a partir de un 
requerimiento de la USAF, y su prototipo voló por primera vez el 16 de setiembre 

de 1958. Los primeros modelos comerciales eran similares al T-39 militar. La primera 
versión civil fue la Sabreliner 40, impulsada por dos turborreactores Pratt 8 Whitney 
J112A-6A de 1 361 kg y con capacidad para 7 y 9 pasajeros. El Sabreliner 60 incorporaba 
un fuselaje alargado en 96 cm, acomodaba 10 pasajeros y estaba impulsado por motores 
JT12A-8A, más potentes. El Sabreliner 75 introducía un fuselaje más profundo, con 
ventanillas cuadradas. El Sabreliner 75A disponía de turbosoplantes CF700-2D y apareció 
en 1973. El Sabreliner 65 voló por primera vez el 29 de junio de 1979 con una nueva ala 
supercrítica y motores TFE731, siendo el último modelo producido por Rockwell, que 
vendió los derechos a la Sabreliner Corporation en 1983. 
Se han anunciado nuevas versiones. 





Especificaciones: transporte 
ejecutivo Rockwell Sabreliner 75A 
Envergadura: 13,61 m 
Longitud: 14,38 m 

Planta motriz: dos General 
Electric CF700-2D de 2 041 kg 
de empuje unitario 

Pasajeros: hasta 10 

Peso máximo en despegue: 

10 433 kg 

Velocidad máxima: 563 millas/h 
Alcance: 1 970 millas 




















A( Teníamos una Ala de- 


lante, nosotros éramos la se- 
gunda, con la mayoría de la es- 
colta de caza. Justo delante 
nuestro caían aviones, girando y 
explosionando, desde algún lu- 
gar más alto. Nuestros cazas 
combatían con el enemigo antes 
de que les llamasen de regreso. 
Entonces nuestros cazas nos 
dejaron. Vi un B-17 que volaba, 
tocado, más abajo, seguido por 
dos Bf 109. La Fortaleza llevaba 
el tren sacado, señal evidente 
de que la tripulación la estaba 
abandonando. Los alemanes vo- 
laban junto al aparato, dejando 


a — Combate aereo 


que la tripulación saltase antes 
de rematarlo. 

"Cualquier bombardero que 
se saliese de la formación, es- 
taba acabado. Vi un B-17 a 
nuestra derecha, abandonado a 
su suerte. Á la cola llevaba pe- 
gado un Me 110 que le regaba 
de trazadoras. Se incendió y las 
llamas cubrieron la cola, pero el 
artillero caudal seguía disparan- 
do a los cazas. Finalmente, el 
bombardero se elevó y cayó en 
barrena. Un Bf 109 de proa 
amarilla se nos acercó...” 

Durante 1943, los relatos 
como éste abundaban. Los ca- 
zas disponibles para escoltar a 








Formados para darse la 
máxima protección, los B-17 
tienden largas estelas de 
condensación de camino al 
objetivo del día, Brunswici. 





Los rostros de estos 
tripulantes de bombarderos 
reflejan el peligro de la 
misión que se les está 
encomendando. Pero abajo 
se re el resultado de la 
operación: caos y destrucción 
en el corazón de Alemania. 









































North American P-51B Mustang 


ARMAMENTO h 
El P-51B montaba cuatro : 
ametralladoras de 12,7 mm en 
el ala y podía llevar bombas 
subalares. El P-51D introdujo 
dos ametralladoras adicionales. 


Los armeros recargan 
las ametralladoras del 
Thunderbolt del as 
Francis G. Gabreski. 
Lz llegada de mejores 
cazas se tradujo en el 
aumento de las 
mectorias de los pilotos 
norteamericanos. 





VICTORIAS 
Las 20 cruces de hierro 
de este P-51B-5 son las 
victorias de Duane W. 
Beeson. Después de ser 
revisadas, se le 
homologaron 19 1/3 en 
el aire y 4 3/4 en tierra. 





DISTINTIVOS 

El código “QP” y las proas 
rojas evidencian que estos 
awiones pertenecían al 334.* 
Escuadrón del 4.” Grupo de 
Caza. Durante la guerra, este 
Grupo voló en Spitfire Mk V, 
PA47C y D, y P-51B,C, D y K. 
RADIADORES 

El Mustang tenía una gran 
toma de aire ventral para los 
radiadores del motor y de 
aceite, situados detrás del 
borde de ataque alar. 


ad 


( (5 Nuestro primer mdicio de 


una misión a Berlín se produjo en 
la mañana del 4 de marzo de 
1944. Estábamos tan tranquilos 3 


As a en nuestros sacos de dormir cuan- 4 
Testimonio do, a las 04,00, nos despertó el 
de un ¡ ] O h O ruido distante de grupos de B-17 vestimos y acudimos al comedor 


despegando y formando. No tenía- para tomar un café y unos bollos. 
d e M U S ta n mos tempo y hacía demasiado frío Cuando llegamos a la sala de ope- 
g para afertarse, de manera que nos raciones después del desayuno, lo 
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Uno de los pilotos más 
conocidos fue Don Gentile, 
guien voló en el Spitfire y el 
P-47 antes de pasar a su 

famoso P-51B Shangri-La. 











TANQUES LANZABLES 
Los Mustang en misión 
de escolta llevaban dos 
tanques lanzables de 280 
litros, que lanzaban antes 
de entrar en combate. 






























romero que vimos fue ux enorme 
mada tlumimado de Gran Bretaña 
sel continente. Una cinta roja par- 
ha de nuestra base en Leiston y 


atravesaba el mapa hasta Big B 
[Berlín]. 

”Debíamos despegar y encon- 
trarnos con los grupos de bombar- 
deo en pleno territono enemigo. 
Los P-47 les escoltarían hasta la 
última gota de carburante y regre- 
sarían. Debíamos encontrarnos 
con ellos unos minutos antes y es- 
coltarles hasta Berlín y vuelta, 
hasta que otros P-47 y P-38 nos re- 
levasen en el camino de regreso. 


HELICE 
- Para absorber los 1 450 hp 
del Merlin, el Mustang 
llevaba una hélice Hamilton 
Standard Hidromatic cuyas 
cuatro palas eran muy 
anchas. 








PLANTA MOTRIZ 
Originalmente propulsado 
por el motor Allison V-1710, 
a partir del P-51B el Mustang 
montó el Packard V-1650-3, 
un Rolls-Royce Merlin 
producido con licencia. Este 
motor convirtió al Mustang 
de un buen caza a baja cota 
en un soberbio avión de 
combate a cualquier altitud. 


los B-24 y B-17 carecían, sen- 
cillamente, del alcance suficien- 
te para acompañarles más allá 
de la frontera de Holanda y Ale- 
mania. Y cuando los cazas se 
veían forzados a regresar, los 
bombarderos quedaban expues- 
tos. El resultado era casi un 
asesinato. 

La incursión de Schweinfurt, 
el 17 de agosto, había ido muy 
mal, pero los meses siguientes 
demostrarían que ésa era la nor- 
ma más que una sangrienta ex- 


Esperábamos una fuerte oposición 
de la antiaérea y los cazas alema- 
nes durante todo el trayecto. El lío 
podía empezar tan pronto como 
cruzásemos la costa enemiga, justo 
al norte de Amsterdam. Una vez 
sobre Zuider Zee, un pequeño mar 
interior en el norte de Holanda, es- 
taríamos en el callejón de la caza 
de la Luftwaffe. 

"Las tnpulaciones de los bom- 
barderos debían seguir adelante a 


Los grandes ataques 


cepción. Á finales de verano y 
durante el otoño, la 8.* Fuerza 
Aérea intentó responder a las 
esperanzas que los estrategas 
de la USAAF habían puesto en 
ella, pero cada incursión la de- 
bilitaba, tanto en hombres como 
en material. Lo que se neces:- 
taba era un caza de largo alcance 
a la altura del trabajo, y lo que 
se tenía eran los primeros mo- 
delos del P-47 Thunderdbolt y 
del P-38 Lightning. 

El Thunderbolt era. con mu- 
cho, el caza de alta cota más pe- 
sado y poderoso del momento. 
Era un avión construido en tor- 
no a un sobrecompresor que, s:- 
tuado detrás de la cabina, servia 
a un motor radial de 2 U0U Ap. 
Este, sumado a ocho ametralla- 
doras de 12,7 mm, hacía de €l 
un oponente formidable. >u in- 
conveniente era el alcance, y al- 
cance era lo que más necesita- 
ban las tripulaciones de los bon- 
barderos. 


No había otra cosa 

Los P-47 de los primeros mo- 
delos podían llegar hasta las 
550 millas, y en la época de 
Schweinfurt eran todo lo que ha- 
bía. Después, en el otoño, se 
dispuso de tanques externos 
que elevaron el alcance hasta las 
1 250 millas, que hacia el fina! 
de la guerra se habían conver- 
tido en 2 350. 

El Lightning era otra cosa. 
Funcionaba perfectamente bien 
en el Pacífico, pero cuando hubo 
de actuar a alta cota en invierno 
empezó a padecer problemas 
motrices causados por las baj:- 
simas temperaturas. Los sobre- 
compresores eran propensos a 
fallar, así como el sistema de lu- 
bricación y las funciones de los 
controles. Era más fácil perder 
un Lightning por fallo motriz que 
por cualquier otra causa. 


despecho de lo que sucediese. La li 
nea de vuelo de la columna de 
bombardeo pasaba por Munster. 
Osnabruck, Hannover, Eraunsch- 
weig y Magdeburgo. Los «Chicos 
de Magdeburgo», una Geschuwader 
particularmente activa, se suma- 
rían seguramente «a la esta 
Ochenta millas al sur de nuesira 
línea de vuelo, otros grupos de EF 
109 podrían ser —y lo sernan— 
llamados a la refriega desde Kas- 

a5 








sel, Erfurt, Halle, Lerpzig y Dios 
sabe dónde. Estos eran los puntos 
relevantes del briefing; el resto 
eran detalles de sincronización, 
hempo, altitudes, etcétera. Menos 
espectaculares pero también muy 
importantes. 

“El grupo siempre despegaba por 
parejas de un líder y un punto. 
Esto se efectuaba haciendo carre- 
tear dos de los tres escuadrones en 


Combate aéreo > 


rodadura allí donde se unían a la 
pista principal. El tercer escua- 
drón, el lider, carreteaba por la 
pista en servicio hasta la imtersec- 
ción, y el jefe del grupo y su gre- 
gano, que se habían aparejado du- 
rante el carreteo, despegaban en el 
momento previsto. Un oficial se 
encargaba de coordinar la ma- 
niobra. | 

"El jefe del grupo describía una 
órbita sobre el aeródromo mientras 


el escuadrón líder formaba a su 


cola. Efectuaba un total de tres ór- 
bitas al campo para que formasen 
los tres escuadrones en su estela. 
Dieciséis aparatos y dos de reserva 
por escuadrón.” 


Batalla móvil 

“Procedimos de esta forma y al- 
canzamos fácilmente los 20 000 
pies mientras cubríamos las 120 
millas a través del Canal hasta la 


costa holandesa. No nos untría- 
mos a los bombarderos hasta que 
estuviésemos en plena Alemana, 
sobre Hannover o Braunschwetg. 
Cuando sobrevolamos el Zurder 
Zee vimos evidencias de la batalla 
móvil que tenía lugar. 

"En tierra se veían los incendios 
provocados por los aviones caídos. 
No necesitabas ningún compás, 
sino que podías segutr los restos de 
aviones hasta Berlín. 


segmentos diferentes de la pista de 
A A A A A A A A A o A E E 


corta ráfaga desde las seis. 
Cuando salí de la nube y recu- 
peré mi rumbo, el Fw 190 es- 
taba unos 400 metros más bajo 
y cayendo sin control. 

"Intenté encontrar a los de- 









Para mucha gente, 8.* Fuerza Aérea 
sienifica Boeing B-17, pero el 
Consolidated B-24 Liberator tuvo 
también una gran importancia. 

En la fotografía, un Grupo practica 
el vuelo a baja altitud, para el que 
este modelo se reveló idóneo. 


Recuerda un piloto de B-17: 
“Eché una ojeada a nuestra for- 
mación. Habíamos perdido va- 
nos aviones, y en tres de los 
otros sucedía algo chocante. 
Tres P-38 volaban en formación 
con nosotros. Cada uno de ellos 
nabía perdido un motor y se nos 
nabían unido buscando protec- 
ción”. Eso no es lo que se es- 
pera de un caza de superioridad 
aérea. 

Los pilotos sufrían tanto 
como sus máquinas. Aunque un 
conducto llevaba aire caliente 
del motor hasta la cabina, había 
sido pensado para los trópicos y 
no para el crudo norte. Y como 
no era suficiente, los parabrisas 
se congelaban. 


Cayó sin control 

Pero eso no quiere decir que 
el P-38 fuese un inválido. El te- 
mente James Morris sólo lleva- 
Da una victoria, compartida con 
otros dos pilotos, hasta la ma- 
ñana del 8 de febrero de 1944. 
Ese día acompañó al coronel Ro- 
bert P. Montgomery en una sa- 
uda de caza sobre Bélgica y el 
norte de Francia: 

“Cuando el coronel Montgo- 
mery estuvo en posición de tiro, 
udo disparar por tener he- 


lado el parabrisas. Se apartó, y 
yo me coloqué a la cola del avión 
enemigo y le envié una ráfaga de 
dos segundos desde 100 m. Ob- 
servé impactos y desprendi- 
miento de fragmentos. El avión 
perdió velocidad y cayó al ser 
abandonado por el piloto. 

”Cerca de Sedán, vi dos Fw 
190 con tanques ventrales. Áca- 
baban de despegar del aeródro- 
mo que teníamos debajo. «A por 
ellos», me dijo el líder, y yo hice 
un viraje cerrado a la izquierda 
y bajé los flaps de maniobra para 
ayudarme en el giro. Viraron ha- 
cla nosotros y les dimos una pa- 
sada frontal. Les disparé una rá- 
faga muy corta desde 400 me- 
tros. Tan pronto como pasaron, 
metí los flaps y viré a la izquier- 
da, poniéndome en la cola de 
uno de los Fw 190. Disparé una 
segunda ráfaga desde 150 me- 
tros y con una deflexión de 30, 
corregí la posición y volví a ti- 
rarle, Observé impactos en el 
avión, que cayó sin control. 

”Vi al otro a unos 90? de mu 
posición y maniobré para poner- 
me a su cola. Le disparé una 
corta ráfaga desde 75 metros 
cuando intentaba meterse en las 
nubes. Me metí con él en las nu- 
bes de lluvia, y aún le di con otra 





11 Bombarderos medios 


más, pero no vi a nadie. El fue- 
go antiaéreo ligero era intenso, 


1 Bases 

Las bases inglesas de la 8.* FA 
estaban dispuestas para que los cazas 
estuviesen cerca de la costa sur del 
país para darles el máximo alcance 
posible. Detrás estaban las bases de 
los bombarderos medios y, más al 
interior, las de los pesados. 


Los Douglas A-20 y Martin 


B-26 eran empleados contra 


objetivos en Francia y los Países 
Bajos, que atacaban desde cotas 
bajas y medias. Los grupos de caza 


proporcionaban también 
cierta protección. 


Escolta de caza 
hasta el objetivo 


10 Objetivos 
Mientras que los grandes centros 
industriales eran los objetivos de los 
cuatrimotores, los bombarderos 
medios se ocupaban de objetivos de 
mayor naturaleza táctica. Si bien ello 
tenía poco impacto en el esfuerzo de 


guerra alemán, distraía al enemigo de 


los ataques principales. 


Las grandes misiones de la Octava suponían un esfuerzo coordinado de gran 
número de cazas y bombarderos medios y pesados. Estos últimos llegaban hasta 
el objetivo, bombardeaban y regresaban. Poco podía hacerse contra la antiaérea 
alemana, pero para burlar a los interceptadores enemigos se montaban ataques 
de diversión y se acompañaba a los bombarderos con una nutrida escolta de 
caza. Cualquiera que lograse pasar entre los P-38, P-47 y P-51, era batido por las 
ametralladoras de los propios bombarderos. Sin embargo, los cazas alemanes 
obligaron a los cuatrimotores a pagar un alto tributo. 








- "Todavía no habíamos entrado 
en acción, pues la Luftwaffe evi- 
deliberadamente atacar los 
upos de Mustang que volaban 
aislados. Era una medida preven- 
Eva contra la que no podíamos ha- 
zernada. Estratégicamente, les im- 
teresaba atacar nuestras columnas 
de bombarderos; eran éstas las que 
causaban los daños, y un B-17 en 
Lamas valía por varios P-51. Pero 
sun P-51 acompañaba el ataque, 


de modo que puse rumbo a casa 
a 2 800 pies. 

"Al cabo de unos diez minu- 
tos, vi enfrente un Bf 109, vo- 
lando a unos 45” de mi rumbo. 
No podía dejarle detrás de mí, 
por lo que viré 90* y me acerqué 
por sus seis; le disparé y pegó 
un tirón, pero le solté otra rá- 
faga desde 200 metros. Obser- 
vé impactos en la cúpula de la 
cabina y empezó a caer como 
una hoja. Puse de nuevo rumbo 


2 Primera escolta 

-= Para entrar en Francia, los 
bombarderos eran acompañados 
por una primera escolta, por lo 
general de P-47 Thunderbolt, 
los cazas de menor alcance, que 
era relevada. 










entonces sí se consideraba un ob- 
jetiwo. 

"Llegamos al punto de reunión 
y los P-47 de escolta rompieron el 
contacto y regresaron a Inglaterra. 
Nuestro grupo, más el 354." de 
Colchester y los P-38, les releva- 
mos. Zigzagueábamos sobre los 
bombarderos para no perderles de- 
bido a la diferencia de velocidades. 


Los P-38 daban-escolta-supenor y. 


nosotros permanecíamos más cerca 


a casa. Cuando miré atrás, el 
alemán estaba unos 300 metros 
más bajo, cayendo.” 

Tres días después, Morris 
dernbó otro Bf 109. Era el pri- 
mer as de P-38 de la Octava. 


Nace el P-51 


Pero dernmbar aviones ene- 
migos sobre el norte de Francia 
no era suficiente: había que im- 
pedir que los bombarderos fue- 
sen abatidos en plena Alemania, 
de camino hacia sus objetivos 
estratégicos. Y sólo. había una 
solución, encontrar un nuevo 
caza. 


3 Protección 
--77 Los cazas zigzagueaban sobre 

los bombarderos. Los 
monomotores volaban cerca 
de la formación de ataque, 
mientras un grupo de P-38 
Lightning daba escolta 

5 Superior. 
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de los bombarderos, con los tres es- 
cuadrones muy abiertos para abar- 
car toda la columna. 

"Antes de llegar al punto imicral 
de la pasada de ataque, donde se 
cambiaba de rumbo hacia el obje- 
tivo, la antiaérea comenzó a hirar 
en serio. Cuando los disparos se 
acercaron, podías ver el destello 


El North American P-51 
Mustang había visto la luz del 
día a principios de la guerra. Lla- 
mado NA-73X, el prototipo ha- 
bía volado a finales de 1940. La 
RAF lo evaluó en las postrime- 
rías de 1941 y lo encontró ade- 


Los grandes ataques 


naranja en el centro del hongo de 
humo negro producido por las ex- 
plostones. La cabeza te traqueteaba 
en technicolor. 

"Estalló el parloteo por la radio. 
Ataques de cazas enfrente. Cada 
piloto soltó sus dos tanques alares 
de 108 galones y quitó el seguro de 
las armas. La Luftwaffe había 





Personal del 379.* Grupo de 
bombardeo en la pizarra de 
operaciones, anotando los aviones 
y capitanes de la próxima misión. 
Las acciones de la Octava eran 
respaldadas por una infraestructura 
enorme, 


4 Bombardeo 
_“ Mientras la escolta se ocupaba 


- de los cazas enemigos, los 


F bombarderos atacaban el objetivo. 
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_-” B Cazas enemigos 

/ Los cazas alernanes 

É estaban basados certa £ 
los ODJetivos IMOustma 

y despegaban para 

interceptar anies de 

llegasen los Dombarder 

Pero para llegar a e 

debían sawara 2 

de éstos. 
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8 Tercera escolta us 
Mientras los bombarderos - 
regresaban a sus bases, los 





P-51 eran relevados por una / 
Cazas enemigos tercera fuerza de E 
“dades de la Luftwaffe acompañamiento procedente 
casadas en Francia de Inglaterra. añ 6 Flak 
s:erceptaban los ataques dl Fliegerabwehrkanone es la palabra 


alemana que significa artillería á 
antiaérea, pero los Aliados solían Y 
abreviarla Flak. Los bombarderos 
tenían poca defensa contra ella, y 
confiaban en que su ataque fuese 
lo bastante rápido y pesado para 
que sus pérdidas fuesen las 
mínimas. Muchos objetivos 
industriales estaban rodeados 

de baterías de antiaérea pesada. 


= aversión de los 
ormbarderos medios, pero 
acerlo se alejaban de los 
comobarderos pesados de 
cameno hacia Alemania. 


7 Segunda escolta 
Volando directamente 
desde Gran Bretaña, esta 
escolta alcanzaba a los 
bombarderos antes del 
objetivo y relevaba a la 
primera. Después del 
ataque, era a su vez 
relevada por otros cazas 
procedentes de Inglaterra. 


na 
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acudido en fuerza, poniendo en el 
are todo lo que tenía. Desde mi po- 
sición, como punto del jefe del gru- 
po, no veía ningún ataque primci- 
bal. Ellos venían en parejas, tríos 
w cuartetos desde todas direccio- 


nes. 


Pelea de perros 

“El jefe del grupo se apartó pa- 
ra ahuyentar a un caza bimotor 
Me 110 que se situaba para atacar 
a un B-17. Le seguí, cubriéndo- 
lo y vigilando nuestro sector de las 
Sets. 

“Efectuamos una pasada por su 
cuarto frontal y ambos le dispara- 
mos, pero sin efecto aparente. El 
regimen de aproximación y el án- 


cuado, pero no para operar a 
aran altitud, pues llevaba el mis- 
mo motor Allison que el P-38. 

Pero por entonces la industria 
británica tenía muy clara la valía 
de sus propias plantas motrices, 
o, por lo menos, la del Rolls- 
Royce Merlin. Como este mo- 
tor era fabricado bajo licencia en 
EE UU por Packard, sólo había 
que casarlo con la célula, y así 
nació el que muchos consideran 
el mejor avión de combate de la 
IT Guerra Mundial. 


Este es el avión 

A finales de 1943, el teniente 
coronel Donald Blakeslee, vi- 
cejefe del 4. Grupo de Caza, 
fue encargado de adquirir ex- 
periencia en el nuevo avión. Bla- 
keslee era considerado uno de 
los mejores pilotos de la Octava, 
y ciertamente era uno de los 
más experimentados. Junto con 
James Goodson y otros, había 
luchado como voluntario con los 
Flying Eagles —el Escuadrón 
133 de la RAF— desde mucho 
antes de que EE UU entrase en 
guerra. 

Goodson describe así la reac- 
ción de Blakeslee ante el nuevo 
caza: “Los Mustang con motor 
Allison servían desde hacía un 
uempo en la RAF, pero en di- 
ciembre de 1943 llegó a Ingla- 
terra el 354. Grupo de la 9.* 
Fuerza Aérea con sus P-51 
Mustang. Necesitaban un líder 
experimentado para sus prime- 
ras misiones de combate, y 
Kepner (jefe del 4.2 Grupo) 
nombró a Blakeslee. Quizá pen- 
s0 que sabría ver las diferencias 


gulo de la misma eran de hecho ex- 
Cestvos. 

"Invertimos el rumbo con una 
chandelle cerrada y el Me 110 bajó 
la proa y escapó hacia tierra rápi- 
damente. Ganamos velocidad y de 
nuevo le disparamos ambos, pero 
estábamos demasiado lejos para 
hacerle daño. Sin embargo, debre- 
ron alcanzarle algunos proyectiles, 
pues su motor izquierdo empezó a 
soltar humo. Habíamos dejado la 
columna de bombarderos unas 
cuantas millas atrás, por lo que el 
jefe decidió romper el contacto con 
el caza y volver a nuestros puestos 
en la batalla. 

"Chasqueados, dejamos tran- 
quilo al Me 110 e invertimos el 





rumbo para volver con los bombar- 
deros. Todos nuestros grupos de 
escolta se habían separado en pa- 
rejas, el elemento básico de com- 
bate, de un líder y un punto. Así 
pues, los escuadrones se habían 
disgregado. 

“Era una pelea de perros, pero 
era un método todavía válido. Si 
era humanamente posible, procu- 
rábamos no romper las parejas. 
Uno se ocupaba de pensar y dis- 
parar, y el otro le protegía de los 
ataques por la popa. 

"En tal situación no era fácil 
trabar un nuevo combate. De Ber- 
lín se elevaba una densa columna 
de humo y la antiaérea le echaba 
bastantes ganas. Todos los aviones 


de la Luftwaffe empeñados en el 
ataque imicial estaban ahora dis- 
persos después de haber cumplido 
con su misión principal de imter- 
ceptación, preocupados de zafarse 
de una mesperada escolta de cazas 
Mustang.” 


Agujero en las tripas 

“No podíamos hacer otra cosa 
que volver a nuestros puestos en 
las filas del 8.” y 9.2 Mandos de 
Caza y prepararnos para el regreso 
a Inglaterra. 

"En tierra se veían los fuegos de 
aviones derribados, tanto aparatos 
propios como enemigos. Los B-17 
eran batidos todavía por una in- 
sistente antiérea. 





Los B-17 dejaron de lado los esquemas miméticos 
durante las últimas fases de la guerra, pues merecía 


operaba desde Ridgewell. 








entre el P-47 y el P-51. 51 fue 
así, acertó. Después de volar 
unas pocas misiones con el 354.* 
Grupo, declaró: «¡Este es el 
avión! »”. 

Para empezar, el Mustang te- 
nía mejor radio de combate que 
el P-47, pero eso no era todo. 
Su consumo era la mitad que el 
del Thunderbolt, de modo que 
por cada milla que cubría el 
P-47, el P-51 podía hacer dos. 

La de Regensburg había sido 
la primera misión lanzadera, 
pero ahora que los bombarderos 
podían ser acompañados por un 
caza que tenía su mismo alcan- 
ce, se pudieron hacer unos pla- 
nes más ambiciosos. 

Con el Día D —el desembar- 
co aliado en Normandía— acer- 
cándose rápidamente, era más 
importante que nunca machacar 
la industria estratégica alemana, 
sobre todo sus recursos petro- 
líferos. 


la pena la mejora en las prestaciones que supon 
hecho de eliminar el peso de la pintura. Estos B-17G 
pertenecian al 381.* Grupo de 


ía el 
ombardeo, que 


Italia estaba disponible para 


las fuerzas aliadas, y se planea- 


ron misiones de bombardeo de 
tres fases, de Gran Bretaña a la 
URSS, de ésta a Italia, y enton- 
ces, a través del Reich, regre- 
sar a Gran Bretaña. 


En Ucrania 

En realidad, la primera misión 
corrió a cargo de la 15.*? Fuerza 
Aérea, desde Foggia, en el sur 
de Italia. Una fuerza de 130 
B-17, escoltados por 64 P-51, 
partió el 2 de junio, bombardeó 
los muelles ferroviarios de De- 
brecen (Hungría) y continuó 
hasta Piryatin, Mirgorod y Pol- 
tava, en Ucrania. El general Ea- 
ker, al mando de la misión, que- 
dó horrorizado de la falta de pre- 
paración y defensa de los aeró- 
dromos soviéticos, y los hechos 
posteriores confirmaron sus te- 
mores. 

Cuatro días después, la De- 
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"Ocasionalmente, uno se incen- 
Haba y se salía de formación. Al 
boco se abrían algunos paracaídas, 
dero nunca todos ellos. Puede que 
cuatro, quizá seis, pero nunca los 
veíamos aparecer todos. Un bom- 
bardero en llamas era siempre la 
timba de alguien. 

"La vieja Fortaleza se abría a 
un lado picando progresivamente, 
probablemente con un agujero 0 
dos en las tripas y con alguno de 
sus ocupantes yaciendo en Su in- 
terior. 

“La velocidad aumentaba y el 
aparato picaba cada vez más, ca- 
vendo de ala para el descenso final 
hacia el suelo. El bicado decisivo 
solía ser en vertical. Se desprendía 
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una semiala y lo que quedaba se 
desplomaba para al fin estrellarse 
25 000 pies más abajo. 

"Había visto a un B-17 hacer 
un rizo completo después de ser al- 
canzado fatalmente por la flak. Al- 
gunos de sus tripulantes saltaron 
—sólo algunos— antes de que ca- 
yese de proa para el largo picado. 
Entonces recuperó, invirtió y, 
cuando estaba en lo alto del tonel, 
cayó de nuevo, perdiendo algunos 
fragmentos de la cola, y después 
del ala, antes de estrellarse contra 
el suelo. 

“Era una muerte rápida y quizá 
la mejor para el tripulante herido 
que quedase a bordo. La alterna- 
tiva a eso era morir por conmoción 
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Para reunir las grandes formaciones de bombarderos 
y colocar cada avión en su lugar antes del cruce 

del Canal se contaba con aviones especializados. 
Por lo general, éstos iban pintados de una forma 
inconfundible. Una vez ordenada la formación, 
regresaban a la base. Estos B-24 pertenecieron 

al 458.* Grupo de Bombardeo. 


.Jzquierda: También los Liberator sufrieron fuertes 
pérdidas sobre Alemania, como evidencia este E 
PS dl 1493: Grupo, alcanzado E 


y pérdida de sangre. Si había sido 


herido tan gravemente que no po- 
día llegar a una trampilla de sa- 
lida y tirarse, es posible que no le 
salvase nm el mejor cirujano que 
Dios puso en la Tierra, y menos 
aún si consideramos que se halla- 
ba en terntorio enemigo.” 


Todo sobre Berlín 

“La muerte de un aviador es 
violenta pero rápida, y eso lo tenía 
muy asumido. Sólo existe una for- 
ma de venir a este mundo, pero 
muchas de largarse de él. Pocas de 
ellas son un camino de rosas, y 
ésta era una de ellas. 

"Así fue nuestra primera misión 
con escolta completa hasta Berlín, 





Arriba: Los 
trazadores 
fumígenos 
ascienden por el 
cielo mientras los 
B-24 de la Octava 
martillean un 
objetivo cerca de 
Tours (Francia). 
Pese a la fama del 
B-17 y el P-51, el 
B-24 fue el avión 
norteamericano 
más prolífico de la 
guerra, pues de sus 
cinco cadenas de 
montaje salió un 
total de 18 475 
ejemplares. 
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Los grandes atagues 


el 4 de marzo de 1944; significó 
una protección suñcie nte. ina 
aceptar el nesgo y reducir las per 
didas de la columna de bombar- 
deros. Se lanzaron cinco moursio- 
nes deliberadas para desbaratar 3 
compostura del esfuerzo de guerra 
de Hitler. Tuvieron lugar los días 
3, 2, 6, 8 y 9 de marzo, y fueron 
un esfuerzo máximo por poner to- 
dos los recursos sobre Bern. 1o 
volé en cuatro de esas cimoo musto- 
nes. 

"En la del 6 de marzo, nuestro 
grupo se apuntó 20 cazas de 2 
Luftwaffe stn experimentar perdi 
das propras. Empezábamos a ha- 
cerlo mejor. 





cimoquinta voló a Galatz (Ku- 
mania) y bombardeó un 2er6- 
dromo, y después regresó a 
Ucrania. Perdió dos Mustang, 
pero ningún B-17. Nueve días 
más tarde, regresó a ltala, 
bombardeando de camino un 2e- 
ródromo cercano a Bucarest. Se 
perdió un Fortress sobre el 0b- 
jetivo, lo que resultó desastro- 
so: el avión llevaba 500 fotogra- 
fías tomadas durante la primera 
misión. Esta documentación 
permitió a la Luftwaffe identifi- 
car los aeródromos desde donde 
operaban los norteamericanos. 

Después vino la primera mi- 
sión triangular desde Gran Bre- 
taña. El coronel Archie Olds 
mandó una fuerza de 136 B-17 y 
70 P-51 que bombardeó una re- 
finería de combustible sintético 
en el norte de Alemania y con- 
tinuó hasta la URSS. Fueron se- 
guidos por un avión de recono- 
cimiento a alta cota He 177, que 
no fue detectado y aterrizó en 
Minsk, por entones en manos 
alemanas. 

Mientras los aviadores nor- 
teamericanos esperaban un ban- 
quete en su honor, apareció una 
fuerza de bombarderos Ju 53 y 
He 111 escoltada por cazas Bi 
109. Al cabo de una hora llegó 
una segunda oleada. Destruye- 
ron 43 Fortalezas y 15 Mus- 
tang, y dañaron Otros 26 5-17 


la formación a la mañana si- 
guiente y bombardeó una red- 
nería en Polonia de camuno hacia 
Italia, pero parecia a 3 Uc- 
tava tenía el gafe. ¿Cómo d 
hacerse? 


ENG 767. 


SUPER TWIN 











Competidor directo del Airbus, el 
Boeing 767 ofrece a las aerolíneas 

una economía de consumo, unas 
prestaciones y una fiabilidad soberbias. 
He aquí algunos de los usuarios de 
este moderno transporte comercial. 








— o — - —, A El nl: | China Airlines (Taiwan) adquirió 
A EE EN un par de 767-200 impulsados por 
- re PA turbo: tes Pratt £ Whitney JT9D. 
Al otro lado del mar, en el continente, 
e EAEAR E CAAC em h> seis aparatos de la 
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Arriba, izquierda: La 
gigantesca compañía 
American Airlines tiene 
treinta 767, de los que 
17 son de la serie 200 
Extended Range, con un 
alcance de 10 000 km. 


Izquierda: Trans World 


TRANS WORLD eb», 
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Airlines posee diez El prototipo del Boeing 767 E en poder del 
767-200ER, que operan fabricante para trabajos de investigación, aunque 

en las rutas de largo éstos se hacen ahora bajo el patrocinio del Ejército de 
recorrido (incluyendo EE UU. El carenado dorsal contiene equipo para el 
tomas en Gatwick). Programa Adjunto de Óptica Aerotransportada, parte 


de la investigación de la “guerra de las galaxias”. 





Boeino 767 


_ UNITED 
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Delta Airlines utiliza treinta 
Boeing 767, de los que A ES 
la mitad son de la Serie 200 - E] PROS o APAN Lia LINES | —, 448231 
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VARIG es la aerolínea de bandera brasileña 
y entre su flota mixta dispone de seis 
767-200ER con motores CF6. La serie 
200 tiene capacidad para 220 Drill 
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La economía de combustible y su alta 
capacidad de pasaje hacen del 767 un avión 
ideal para los tour-operadores. Britannia 
Airways usa ocho ejemplares, tres de ellos 
del tipo ER. 
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3 de octubre de 1930, mon- 
seur Woillery, en Beauvais, 
Francia, se asomó, presa de una 
gran excitación, a su ventana para 
ver, en la oscuridad de la noche, 
lo que creía un gran acontecimien- 
to histórico. Incluso había desper- 
lado a sus hijos para que también 
tuesen testigos del hecho. 


7 las dos de la mañana del 
' 


Una luz en la noche 

Esa noche otros miles de per- 
sonas salieron de sus hogares, en 
Francia y en Gran Bretaña, para 
contemplar la misma sorprenden- 
te visión: el mayor dingible del 
mundo, el R101, cruzando majes- 
tuosamente en su primer vuelo de 
sarga distancia, una maratónica 
sornada de Cardington, cerca de 
Bedford, en Inglaterra, a Karachi, 
en la India. 

La familia Woillery miraba las 
uces de la gigantesca nave al cru- 
zar Beauvais hacia el este. Cuan- 
do, al largo rato, desaparecieron 
detrás de otra casa, el señor Wol- 
lery mandó a sus hijos de nuevo 
2 la cama. Pero su hija de 14 años 
vommó a la ventana cuando los 
vtros se fueron. 

“Vi las luces de la nave reapa- 
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recer de detrás de la casa. Vi un 
temblor en las luces y entonces 
parecieron descender. 

”Al siguiente instante el cielo 
resplandeció y un ruido semejante 
a un trueno restalló... El cielo se 
llenó de restos encendidos que 
flotaron y lentamente se hundie- 
ron. El gran relámpago duró unos 
pocos segundos y después una in- 
tensa luz se elevó de las colinas 
del lado oeste de la ciudad.” 

Con el R101, 48 de los 54 pa- 
sajeros y tripulantes murieron esa 
noche y, con ellos, todas las am- 
biciones británicas de construir di- 
rigibles rígidos de largo alcance, 
rompedores de récords. 

El proyecto R101 comenzó con 
el sueño de enlazar los rincones 
más alejados del Imperio Britán- 
co mediante dinigibles, el medio 
más prometedor por entonces del 
transporte aéreo ya que, al con- 
trario que los aviones de la época, 
estas máquinas eran muy apropia- 
das para el vuelo prolongado a lo 
largo de vastas distancias. Y, 
comparados con los aviones, ha- 
bían demostrado ser muy seguros 
y fiables. 

El programa experimental 
adoptado en 1924 por el gobierno 


_— 


presidido por Ramsay MacDonald 
y con Christopher Thomson como 
Secretario de Estado para el Aire, 
solicitaba un dirigible de 30 tone- 
ladas de carga útil (14 de ellas 
para un centenar de pasajeros y 
su equipaje, y las restantes para 
mercancía) que fuese capaz de re- 
correr distancias de más de 3 500 
millas sin escalas, a una velocidad 
de crucero de 100 km/h, con cual- 
quier clase de condiciones meteo- 
rológicas de las habituales a lo lar- 
go del Imperio (en otras palabras, 
en los climas que van desde el 
Ártico al ecuador). 

Para cubrir semejantes especl- 
ficaciones, las naves necesitarían 
un aforo del orden de los 5 millo- 
nes de pies cúbicos de hidrógeno, 
el doble que los dirigibles más 


Izquierda: En la construcción 
del desafortunado R101 no se 
escatimaron gastos. Los motores, 
inspeccionados en la fotografía 
por funcionarios del Ministerio 
del Aire, eran de nuevo diseño. 
Desdichadamente, los diesel 
Beardmore no producían la 
potencia de diseño y pesaban 

el doble de lo previsto. 





Izquierda: Los Reales 
Talleres de Dirigibles de 


todo lo necesario para 


del dinero invertido, las 
actuaciones estaban muy 
por debajo de lo previsto, 
por lo que, en 1929, se 
inició una completa 
reconstrucción. 


grandes existentes con anteniori- 
dad, con un peso bruto sustentan- 
te de 150 toneladas. Se utilizó un 
millón de tripas de buey para fo- 
rrar las bolsas de gas del R101. 
La cubierta exterior tenía una su- 
perficie de cinco acres, y el diri- 
gible medía 236,95 m, casi tres 
veces y media más largo que un 
reactor Boeing 747 de nuestros 
días. Su altura era de 42,4 m y la 
anchura, de 40,16 m. 


Empresa pública, 
razonamiento privado 

Se iban a construir dos naves, 
una de ellas por iniciativa de la 
Airship Guarantee Company, de 
Howden, denominada R100 y 
destinada a la ruta del Atlántico 
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Cardington proporcionaron 


construir el R101. A pesar 





( No había esperanza ni 
posibilidad de escapar, pues 
no podíamos ver otra cosa 


METE » » 


Arriba: Muchas 
personas creían que el 
R101 no debería haber 
volado ese día de 
octubre, pero lord 
Thompson, el ministro 
del Aire, insistió. 
Pretendía asistir a la 
Conferencia Imperial 
de Karachi, y llegar en 
el R101 produciría una 
gran sensación, quizás 
suficiente como para 
elevarle al puesto de 
virrey de la India. 


Izquierda: El R101 
sobrevuela la catedral 
londinense de St Paul 
durante un vuelo 
inicial de pruebas. 
Sólo se realizó una 
prueba de autonomía, 
pero con poca 
publicidad, dado que 
el manejo del 
gigantesco dirigible 
dejaba que desear. 


Norte hasta Montreal; el propio 
Ministerio del Aire quiso cons- 
truir la otra, el R101, en Carding- 
ton, destinada a la ruta de la India. 

El razonamiento para este plan 
era doble. Ostensiblemente, se 
conseguía así una saludable com- 
petición entre el sector privado y 
el público, y se aseguraría tam- 
bién que hubiese un dirigible en 
funcionamiento si fallaba el otro. 
Pero detrás de esta fachada de 
plausibilidad radicaba la intención 
política del recién elegido laboris- 
ta Ramsay MacDonald de demos- 
trar que el Estado era capaz de 
producir e igualar todo lo que hi- 
ciera la industria privada. El pres- 
tigioso proyecto de los dirigibles 
parecía una oportunidad perfecta 
para demostrar que el socialismo 
funcionaba. Como prueba de fe en 
esa política, el ministro del aire 
Christopher Thomson recibió el 
título de Lord Thomson de Car- 
dington cuando se le elevó a la 
dignidad de par. 


Aunque el gobierno de Mac- 
Donald cayó en noviembre, los 
trabajos en los dos enormes ap2- 
ratos continuó. Cuando Lord 
Thomson volvió a su antiguo des- 
pacho tras las elecciones de 1929, 
sin embargo, el programa se había 
retrasado tres años respecto de 
su calendario. Pero el entusiasmo 
por los dirigibles no había disrr- 
nudo. De 1919 a 1930, los din- 
gibles habían cruzado el Atlántico 
sin fallos en siete ocasiones, com- 
parados con los 27 intentos de los 
aviones que se habían traducido 
en 16 fracasos y 21 muertes. 


Ambición peligrosa 
Thomson era casi un fanábco 


de la seguridad. Lac 
esté en el cargo —dijo despue 

un vuelo de pruebas en oct 

de 1929— no se realizará 
presión... para llevar 2 cabo nin- 
gún intento de vuelo a larga dis- 
tancia... todo está en perfecto or 
den... la política de todo el pro- 





grama de dinigibles es «La segu- 


nidad es lo primero» y «Lo segun- 
do es la seguridad» Mont 4 

Y sin embargo, sin apenas res- 
a o, Thomson sugirió que el 

101 podría estar a punto para 
llevarle en vuelo a India para las 
Navidades de ese año. Se le había 
dicho que era el más firme can- 
didato para el puesto de virrey de 
India, quizás el nombramiento po- 
lírico más prestigioso de todo el 
Imperio Británico. El deseo de 
contemplar el éxito del R101 es- 
tatal, su propio entusiasmo por 
los dinigibles y su ambición per- 
sonal se combinaron para que, su- 
tlmente, presionara a los directi- 
vos de Cardington en el conven- 
cimiento de que el R101 progre- 
saba felizmente. Pero la verdad 
era muy diferente. 


FrogIcoImEE 

| R101 acabó en tragedia, 
pero la historia de su desarrollo se 
parece más a la de una farsa gro- 
tesca. De hecho, en 1929, la nave 
podía considerarse un caos. Los 
cinco motores diesel experimen- 





La destrucción del R101 tuvo una 
enorme repercusión pública, ya que 
se le consideraba una maravilla 
tecnológica, símbolo de la potencia 
británica. 


tales Beardmore Tornado produ- 
cían menos potencia de lo previs- 
to y pesaban más del doble de lo 
especificado originalmente. Esto, 
y las modificaciones realizadas en 
a Célula, ocasionó en la práctica 
una carga útil de sólo 33 tonela- 
das, menos de la mitad de lo so- 
licitado. 

Las protuberancias de la propia 
célula rasgaron las bolsas de gas 
y ocasionaron fugas que eran po- 
tencialmente letales, no sólo por 
la pérdida de flotabilidad, sino 
también por el riesgo de incendio 
que el hidrógeno libre ocasionaba. 

La mejor solución a estos pro- 
blemas que encontraron en Car- 
dington fue añadir otra sección de 
93 pies de largo en combés para 
admitir una bolsa de gas adicional, 
eliminando parte del espacio de 
pasaje y añadiendo 4 000 almo- 
hadillas para evitar los roces con 
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El uso de torres de 
amarre facilitaba 
mucho la recuperación 
de los dirigibles., El 
dirigible quedaba 
sujeto de la torre 
como una bandera 

de su mástil. 


La torre de amarre 

de Cardington era 

una estructura 
considerable, de 60 m 
de altura. El pasaje y 
la tripulación subían 
por un ascensor o una 
escalera hasta la parte 
superior, desde la que 
entraban al dirigible 
por la proa. 


El R101 fue el mayor 
dirigible construido 

en Gran Bretaña y sólo 
era superado por el 
Hindenburg y las grandes 
aeronaves de EE UU. 


hi 


A Mot qe 


SURVI 


AS 






lr 





El R101 montaba 


Beardmore, pues el 
gasóleo es menos 
inflamable que la 
gasolina. 
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En su primer y 
último vuelo 
comercial, el R101 
llevó sólo seis 
pasajeros. 


“Rodeados 


por las llamas...” 


En la sala de fumadores del R101, 
Harry Leech, mecánico de Cardington 
Foreman, apuraba el último cigarrillo 
antes de meterse en cama, cuando el 
dirigible cayó. 

“A los dos segundos del golpe se 
produjo un cegador destello de 
fuego que, segun creo, se originó 


encima de la barquilla de mando. 
La puerta de la sala de fumadores 
se abrió por el impacto y fue a tra- 
vés de esta abertura por la que veía 
las llamas. 

“La siguiente cosa que recuerdo 
es que la cubierta superior de pa- 
saje se había hundido hasta lo alto 
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la estructura. Al mismo tiempo, 
sin embargo, las bolsas de gas se 
ligaron menos fuertemente en el 
interior de la cubierta exterior 
para aumentar su capacidad y sus- 
tentación: los roces y desgarros 
continuaron. 
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Como la mayoría de 
dirigibles rígidos, el 
R101 tenía estructura 
de aluminio y 
revestimiento de tela 
barnizada. 


de los respaldos de los asientos de 
la sala de fumadores, dejándome 
un espacio de sólo un metro de al- 
tura. Este espacio estaba lleno de 
humo, pero no de llamas. 

“Oí gente que gritaba en las ca- 
maretas de la tripulación y en la cu- 
bierta superior de pasaje, que se 
estaba quemando. Arranqué uno 
de los asientos del mamparo y con- 
seguí pasar por la abertura, yendo 
a parar al interior del casco, en es- 
tribor. Por entonces, la cubierta ex- 
terior se había quemado totalmen- 
te en esa parte, excepto las venta- 
nas de Cellon, que seguían ardien- 


Durante toda su 
existencia, el R101 
padeció problemas 

de fugas de gas de 

los ballonets, causadas 
por el rozamiento 

de éstos con la estructura 
rígida del aparato. 


Estas modificaciones arruina- 
ron las esperanzas de Thomson 
de viajar a Karachi en navidades, 
pero en el otoño de 1930 la Con- 
ferencia Imperial que allí se cele- 
braría posiblemente vería el anun- 
cio del nuevo nombramiento de 
lord Thomson como virrey. Se 
estableció una fecha límite nueva 
y ésta debería cumplirse. 


Licencia para matar 

El remozado R101 fue presen- 
tado a los directivos aéreos el sá- 
bado 27 de setiembre de 1930. El 
1 de octubre, el R101 despegó 
para su primer y único vuelo de 
prueba antes de la jornada de 
5 000 millas hacia la India. El vue- 
lo se realizó con condiciones at- 
mosféricas casi perfectas y fue 
poco más que un paseo. No se 
realizaron pruebas con mal tiempo 
ni con turbulencias, ni de auto- 


Parte del pasaje embarca en el R101 
a través de la torre de anclaje de 
Cardington mediante una escala 
situada a proa del dirigible. Existía 
un gran interés público y oficial por 
el programa del dirigible. 


do y a través de las que pude salir 
al exterior.” 

En la barquilla motriz n.? 4, Arthur 
Cook acababa de relevar a un com- 
pañero en ese puesto y miraba hacia 
tierra cuando se produjo el impacto. 

“Mi barquilla dio contra el suelo 
un poco después que el resto de la 
aeronave. De hecho, tuve tiempo 
de cortar el motor. Recuerdo piezas 
de la estructura que caían encima y 
en torno a la góndola. Mi primer in- 
tento de salir fue en vano, y final- 
mente, no sin esfuerzo, conseguí 
salvarme de aquel pecio en lla- 
mas.” 







nomía, ni siquiera pruebas de gran 
velocidad, porque pronto falló uno 
de los motores. Y la nave tenía 
ahora una característica actitud de 
“morro metido” por causa de la 
nueva bolsa de gas añadida. 

Tales detalles no impidieron 
que se emitiese el Certificado de 
Navegabilidad, sin embargo. El 
vuelo a India comenzaría tres días 
después. Habría una única escala 
de reabastecimiento en Ismailía, 
en Egipto. El capitán sería el Te- 
niente de Patrulla H. Carmichael 
Irwin; también estaría a bordo el 
piloto jefe de proyecto, el mayor 
George Scott. 

El R101 soltó amarras en Car- 
dington a las 18,36 horas del 4 de 
octubre. Comenzaba a llover y el 
viento del sudoeste aumentaba. 
Puso rumbo a Egipto. Treinta mi- 
nutos después, hubo que parar el 
motor número 5. Mientras se tra- 
bajaba en la avería, el tiempo con- 
tinuó empeorando. El R101 zum- 
baba a una velocidad media res- 
pecto del suelo de 39 millas por 
hora a alturas no supenores a los 
1 000 pies (300 m). 

A las 20,30 horas pasó sobre 


Los primeros dirigibles 
eran cilíndricos, con 
proas y popas 
semiesféricas. Las 
aeronaves posteriores, 
como el R101, eran más 
estilizadas, más 
eficientes desde el 
punto de vista 


En la barquilla n.? 5 trasera, los me- 
cánicos Binks y Bell tuvieron más 
suerte que otros. Dice Binks: 

“¡Un accidente! El motor se para 
de inmediato. Explosiones y fuego. 
La barquilla trasera no golpeó el 
suelo con demasiada fuerza, pero 
por el propio movimiento de la ae- 
ronave, fue arrastrada y el fondo se 
rompió; a través del agujero se 
veía el fuego. Aunque no funcio- 
naba la luz de la barquilla, podía- 
mos vernos gracias a la ilumina- 
ción que recibíamos del incendio 
que rodeaba por completo la gón- 
dola motriz. Intentamos sofocar las 
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Londres para introducirse direc- 
tamente en el mal tiempo. Ínten- 
sos vientos racheados, turbulen- 
cias y una lluvia intensa castigaban 
la nave, empapando la cubierta 
exterior y añadiendo más de tres 
toneladas al peso total. Las pre- 
dicciones meteorológicas más re- 
cientes indicaban que sobre Fran- 
cia llovía, con nubes bajas y vien- 
tos de hasta 50 millas. 


Sin retorno 

La más elemental precaución 
habría exigido el vuelo de retorno 
a Cardington, aunque hubiese 
sido un regreso bochornoso. E! 
comandante de la nave tenia sus 
dudas, pero el mayor Scott insis- 
tió en conducir el dingible a ve- 
locidad de crucero alta para atra- 
vesar el mal tiempo lo más ráp:- 
damente posible. El resultado fue 
un mayor esfuerzo para una es- 
tructura cuya solidez era incierta. 

Así el R101 sobrevoló la costa 
cerca de Hastings a las 21,353 ho- 
ras, casi tres horas exactas des- 
pués de su partida. Sobre el Cana! 
la navegación había de realizarse 
a la estima, con la ayuda de ben- 





aerodinámico. El R101 
presentaba unidad de 
cola cruciforme que 
daba un buen contro! en 
vuelo rápido, pero no 
tanto a baja velocidad. 





llamas que se extendían por e fon- 
do de la barquilla, pues se estanarn 
acercando demasiado a! tangaus 
combustible y amenazaban 2 
más nuestra posibilidac 2e escz- 
par. Ese tanque, para e. motor Ze 
arranque, contenía ahora unos Y 
galones de carburante v. $: se C3- 
lentaba demasiado, pola m2 
diarse. Sin embargo, no hizo la 
cosa, a pesar de qué debio estar 
realmente caliente. El calor estaba 
afectando tanto a mi como a Es 
“En esos momentos no habra po- 


ta bo 


capar por el agujero de la bargu: 
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galas de calcio —muy inflamables 
en contacto con el agua— lanza- 

as al mar para calcular la deriva. 
La fuerza del viento se incremen- 
tó: el R101 estaba siendo arras- 
trado firmemente hacia el oeste 
de su prevista ruta a París. 

Poco después de las 22,00 se 
recibieron noticias alentadoras: 
desde París a la costa sur de 
Francia empujaría viento de cola y 
2 partir de allí había buen tiempo. 
Todo el mundo se sintió aliviado, 
sobre todo cuando a las 23 horas 
el motor n.? 5 arrancó de nuevo. 
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Sobre Francia 

A las 23,36, cinco horas des- 
pués de la partida, el R101 cruzó 
la costa francesa por Pointe de St 
Quentin, en el estuario del Som- 
me. El dingible se encontraba a 
32 km de su ruta, y se puso rum- 
bo a 200% para apuntar de nuevo 
2 París. La ruta prevista debía pa- 
sar a cuatro millas de Beauvais, 
pero un cálculo erróneo del viento 
ñizo que el R101 derivase hacia el 
este. La nave se dingía hacia 
Allonne, y detrás de ella se en- 
contraba la cresta de Beauvais. 


a EP 


afueras de Beauvais. Parte de la 
chatarra fue adquirida por la 
compañía Zeppelin para ser utilizada 
para la construcción del también 
desgraciado Hindenburg. 


pues no podíamos ver otra cosa 
cue no fuesen llamas. El humo era 
cada vez más intenso en el interior 
y empecé a pensar que nos asfixia- 
amos. Peor aún, Bell creía que 
nos abrasaríamos. Te vienen a la 
cabeza muchas cosas, la familia, 
Os amigos, e incluso comentamos 
golpe que esto iba a ser para los 
Caraington Works y para la creen- 
'3 general sobre la improbabilidad 
oue el R1017 pudiese incendiar- 
¡Wawa falacia! 

De repente, algo pasó que nos 
s3 wo a wida. Un diluvio de agua en 
2 momento más necesario, al me- 
nos para nosotros. Bell y yo reci- 
Domos gran parte del «chaparrón», 
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Justo antes de medianoche, una 
nueva marcación desde Le Bour- 
get indicaba que el R101 se había 
desviado todavía más de lo espe- 
rado al este. Pero nadie en el di- 
rigible estaba lo suficientemente 
alerta como para solicitar un nue- 
vo rumbo. Á medianoche, Irwin 
radió a Cardington: 

“Posición: 15 millas al sudoeste 
de Abbeville. Ruta y velocidad co- 
rrectas desde las 18,30 horas: va- 
rios rumbos y 33 nudos. Viento: 
245, 35 millas/h. Altura de altí- 
metro: 1500 pies. Temperatura 
del aire: 51? F, Tiempo: lluvia in- 
termitente. Nubosidad: nimbos a 
500 pies. Condiciones desde sali- 
da similares. Notas de interés: 
Tras una excelente cena, nues- 
tros distinguidos pasajeros se fu- 
maron un último cigarro y tras 
contemplar la costa francesa se 
fueron a dormir para descansar de 
las emociones de su partida. To- 
dos los servicios esenciales fun- 
cionan satisfactoriamente. La tn- 
pulación se ha preparado para la 
vigllancia de rutina.” 

Alrededor de la una, el jefe de 
escuadrón E. L. Johnston, el na- 





Derecha: A excepción de la 


estructura rígida, los dirigibles eran 
altamente inflamables. Cuando 
sufrían un accidente, todo lo que 
restaba de ellos era un confuso 
montón de metales. 


pero imagino que la mayoría de él 
cayó sobre la parte superior de la 
barquilla y apagó las llamas en las 
inmediaciones de la salida. 

“Gracias a esta espléndida agua, 
pudimos sacar la cabeza por la sa- 
lida de la góndola y ver que gran 
parte de la estructura había caído 
aquí y allá o que, posiblemente, la 
fuerza del impacto había doblado 
los montantes que sujetaban la 
barquilla; uno de ellos estaba do- 
blado y junto a la salida. 

“Tanto yo como mi colega pen- 
samos, sorprendidos, en lo que se 
había convertido nuestra aeronave. 
Estábamos tan orgullosos de ella y, 
aunque no era exactamente nues- 






Arriba: Policías franceses examinan 
los restos del R101 en la mañana 
siguiente al accidente. Cuarenta y 
seis de los 54 pasajeros y tripulantes 
perdieron la vida en la tragedia, otros 
dos sufrieron graves heridas y 
morirían después en el hospital. 

































vegante, identificó la ciudad de 
Porx a través de un oportuno des- 
garrón en las nubes y pudo así fi- 
jar la posición del R101: quince 
millas fuera de rumbo. Se ajustó 
el rumbo para volver al correcto 
para Orly. Hora y media después, 
Johnston obtuvo marcaciones cru- 
zadas de Le Bourget y Valencien- 
nes. La nave todavía se mantenía 
en rumbo, a pesar de los fuertes 
vientos racheados. 


La hora final 

A las dos, la tripulación cambió 
la guardia. El oficial de vuelo Mau- 
rice Steff relevó al agotado Irwin. 
Bajo la nave se encontraba Beau- 
vais, a 30 millas de París. 

El escenario estaba preparado 
para la catástrofe. En la profun- 
didad de la noche, baqueteado por 
las rachas de viento y la lluvia, el 
R101, con su “morro metido”, se 
esforzaba en avanzar contra el 
viento. Volaba en la base de las 
nubes, a 366 m, para mantener la 
visibilidad de tierra, y se encon- 
traba a menos de 150 m de la cima 
del Beauvais, famosa por sus co- 
rrnentes descendentes. 


tra casa, había sido una parte im- 
portante de nuestras vidas, aparte 
de que era nuestra forma de ga- 
narnos el sustento. 

“La salida estaba en el costado 
izquierdo y a través de ella podía- 
mos ver todo ese lado de la aero- 
nave, pero no más allá, aunque 
personalmente no me importaba, 
pues ahora teníamos la oportuni- 
dad de salir de aquel infierno de lla- 
mas. Y así, tapándonos la cara con 
trapos mojados, salimos de la bar- 
quilla. Bell ¡iba delante y, pese a las 
obstrucciones, pasamos junto a la 
aeronave; saltando y tropezando, 
llegamos a una plantación de ar- 
bolitos. 


“Estaba lloviendo de verdad y 
soplaba un viento muy fuerte des- 
de la parte derecha del dirigible, 
trayéndonos un humo muy espeso 
y llamas desde la que había sido la 
zona de los camarotes. ” 


Añade Bell: 


“La primera cosa que recuerdo 
después del impacto contra el sue- 
lo es que estábamos rodeados por 
las llamas y que, a juzgar por el ca- 
lor y el humo, podíamos darnos 
por perdidos. Empezó a caer agua 
del tanque de lastre situado encima 
de la barquilla, y eso nos salvó. Vi- 
mos un paso entre las llamas y lo- 
gramos salir de allí como pudimos. 


Leech y otros se nos unieron ya en 
el exterior. 

“Por entonces, las cubiertas de 
pasaje ardían, pero en la proa y la 
popa de la aeronave apenas se 
veían unas pocas llamas. * 

Sólo escaparon ocho hombres de 
entre los restos, y dos de ellos murie- 
ron después en el hospital, dejando 
un total de seis supervivientes de las 
54 personas que iban a bordo. Era el 
segundo peor desastre de la historia 
de la aviación; el peor había sido el de 
un dirigible de la Armada francesa al- 
canzado por un rayo, muriendo b0 
personas. 

Uno de los afortunados, el electri- 
cista Arthur Disley, llamó al Ministerio 
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El primer incidente en ocur 
parece haber sido una gran falla 
de la envoltura externa en la p 
Con el R101 a velocidad alta de 
crucero, cualquier ranura se 28712- 
varía en momentos y expondria a 
los ballonets internos. Eso es la 
que ocurrió, la proa de la nave se 
inclinó al momento, alertando ala 
tripulación, y el R101 comenzó a 
descender. 

Inmediatamente se largó te 
lada y media del agua de lastre, 
mientras el timonel tiraba de los 
mandos de altura hacia armba has- 
ta el tope. Se largó más lastre. El 
enorme dinigible comenzó a res- 
ponder, manteniendo una altitua 
de unos 150 m. 


me- 


El último error 

En ese momento —las 02, 07— 
los motores fueron decelerados, 
presumiblemente en un intento de 
limitar el daño de la proa. Pero 
ése fue el último error. El R101 
entró en picado. 

Si se hubiese dado de nuevo 
toda la potencia a los motores hu- 
biera sido posible salvarlo, pero 
nunca se dio tal orden. La nave se 
precipitó hacia la muerte. 

El R101 golpeó el suelo con un 
ángulo de 12” exactamente a las 
02,09 al socaire de la cresta de 
Beauvais, al reducir el fuerte 
viento su velocidad respecto de 
tierra a entre 10 y 12 millas'h. El 
impacto fue más un aplastamiento 
que un choque, pero la estructu- 
ra se colapsó hacia adentro unos 
27 m. La barquilla de mando se 
derrumbó con el esfuerzo y el 
agua del terreno empapado infia- 
mó las bengalas de calcio espar- 
cidas por el piso. 

Casi inmediatamente se pro- 
dujo un violento incendio, seguido 
de una enorme explosión del tu- 
drógeno a la altura del combés. 
En segundos, toda la nave era una 
antorcha. 


El Ejército francés proporcionó los 
carruajes fúnebres y una escolta de 
Spahis a las víctimas del RI01 en su 
viaje de regreso a casa. El accidente 
del R101 señaló el fin para el 
soñado servicio de dirigibles del 
Imperio Británico. 


del Álre desde un telefono cercano 
informando de la trageda La 70t22 
llegó a todas las estaciones de 2 - 
nea: Malta, El Cairo, Ba apo B E 
y Karachi. En el edificio de pana de 
203 Escuadrón de Hidrocanoss. cert 
de Basora, John Buecnanan car 
junto a la centralita con sus amsgo 
Carruthers y Na ash. ad COMUNICAC 
en Morse puso * a pia ÓN 

“Dios mío, el RIO7. na gstre- 
Hlado.* 

Buchanan pergeñó una nota y se 3 
llevó al oficial al mando 

“Ha caído, señor —dijo—. E 
R101 se ha estrellado. * 

El Impeno y el mundo quedaron 
conmocionados 
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Los bombarderos *V” 





El Vulcan, 
en servicio 


Avro Vulcan se convirtió en el 
segundo bombardero V en 

trar en servicio al formarse la 
30* OCU de Waddington. La 

era unidad operativa fue el 
vadrón 83, que se formó el 11 
uo de 1957. La fuerza de 

vu tan creció con rapidez y hacia 
“males de 1958 había escuadrones 
a Wadaington, Finningley y 
campron. El entrenamiento incluía 
caricipación en la competición 
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ombardeo y navegación del 

so Aereo Estratégico (SAC) y 

31 “Lone Ranger” sobre 
) ultramar. 
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Los primeros Vulcan de la RAF fueron recibidos 
por la 230.? OCU de Waddington en 1955, y el 
primer escuadrón, el 83.”, fue reequipado dos 
años después. Los primeros Vulcan fueron 
entregados con un acabado metálico. 


Un Vulcan B.Mk 2 del Escuadrón 83 
se prepara para una salida nocturna. 
La Fuerza Y mantenía un estado de 
alerta constante de 24 horas, con 
aviones dotados de armas nucleares 
dispuestos a despegar en cualquier 
momento. 


“Musketeer”: 
Valiant sobre Suez 


El Valiant desempeñó un papel relativamente menor 

en la campaña de Suez, Los aviones estaban aún 
alcanzando su eficacia operacional en lo que era su tarea 
principal de ataque nuclear, aunque la Operación 
“Musketeer” proporcionó una útil experiencia en las 
técnicas de bombardeo convencional. 





No menos de 24 Valiant, 
extraídos de cuatro escuadrones, 
participaron en la Operación 
“Musketeer”, realizando 
bombardeos convencionales de 
aeródromos egipcios. Uno de ellos 
fue interceptado por un caza 
nocturno egipcio Meteor, pero 
escapó ileso. 
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unque los bombarderos V po- 

dían llevar —y de hecho lo ha- 
cian— bombas convencionales de 
alto explosivo, sus nombres están 
íntimamente unidos al concepto 
de la disuasión nuclear. Como re- 
sultado de la inicial disparidad de 
prioridades, los ejemplares de la 
bomba atómica británica lanzada 
desde el aire, codificada con el 
nombre de “Blue Danube”, estu- 
vieron acumulando polvo durante 
más de un año antes de que el Va- 
llant entrara en servicio, aunque 
la posesión tanto de las bombas 
como de los bombarderos no sig- 
nificara que se tuviera una capa- 
cidad nuclear clara. Los primeros 
Valiant, asignados a tripulaciones 
escogidas, pasaron gran parte de 
su tiempo en misiones de entre- 
namiento y práctica de los pro- 
cedimientos operativos y, en cual- 
quier caso, el vital NBS (sistema 





El Victor podía volar a más altitud, 
mayor velocidad y a mayor distancia 
que el Vulcan, y podía llevar mucha 
más carga bélica convencional. 





de bombardeo y navegación) no 
fue instalado en los aviones hasta 
finales de 1955. 

Gran Bretaña hizo explosionar 
su primer ingenio nuclear a bordo 
de un viejo buque de guerra en las 
cercanías de las islas Monte Bello 
el 3 de abril de 1952 y con él for- 
mó el núcleo de la “Blue Danube”. 
Sin embargo, la bomba no fue pro- 
bada desde un avión hasta que un 
Valiant del Escuadrón 49 la lanzó 
sobre Maralinga, Australia, el 11 
de octubre de 1956. Inmediata- 
mente, la atención se centró so- 
bre el mayor potencial de la bom- 
ba de hidrógeno, para lo cual ya se 
había establecido un programa de 
desarrollo. Fue de nuevo un Va- 
hiant del Escuadrón 49 el que, el 
15 de mayo de 1957, lanzó una 
bomba H cerca de la isla Malden, 
en el Pacífico, probando simultá- 
neamente la eficacia de una ma- 


| Pruebas nucleares británicas 


diseñados para lanzar la bomba 
atómica británica. Proyectiles de 
instrucción lastrados se lanzaron 
desde aviones Short Sperrin y 
Vickers Valiant, y la primera arma 
real fue lanzada por un Valiant del 
Escuadrón 49 en Maralinga 
(Australia) el 11 de octubre de 
1956. Siete meses más tarde, el 
15 de mayo de 1957, otro avión del 
mismo escuadrón lanzó la primera 
bomba H británica sobre la isla de 
Navidad. Este aparato es el único 
Valiant superviviente, y se halla en 
el Museo de la RAF en Hendon. 
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niobra de viraje a gran altitud es- 
pecialmente destinada a asegurar 
que el avión se encontrara 2 diez 
millas de distancia en el momento 
de la detonación. El Valiant fue el 
XD818, que hoy descansa en e. 
Museo de la RAF en Hendor 


Aumentar el alcance 

La construcción del Valiant fue 
muy rápida, y el último se entregd 
en setiembre de 1957. En total se 
recibieron 104 ejemplares, des- 
glosados en 33 B.Mk 1, doc 
B(PR).Mk 1, catorce B(PR/K. ME 
1 de bombardeo/reconocimien- 
to/cisterna (V.733) y 45 BK.MKk 1 
de bombardeo/cisterna. La capa- 
cidad de contar con cisternas fue 
la forma más sencilla de alargar e! 
alcance de los bombarderos Y, 1 
de nuevo fue el Valiant el que se 
llevó la parte del león de los tra- 
bajos de desarrollo, 

El Valiant de nuevo consiguió 
ser el primero cuando los Escua- 
drones n.”% 138, 148, 207 y 214 
fueron desplegados a Malta en oc- 
tubre de 1956 en apoyo de las 
operaciones anglo-francesas para 
recuperar el control del canal de 
Suez. En la noche del 31 de oc- 
tubre al 1 de noviembre, los born- 
barderos V entraron en combate, 
aunque con rudimentarios visores 
de bombardeo visual apresurada- 
mente instalados y bombas de alto 
explosivo en vez de nucleares. A 
pesar de que cada uno de los tres 
tipos de aviones tenía ventanillas 
de bombardeo visual, todos esta- 
ban diseñados para lanzar sus ar- 
mas nucleares mediante el radar 
de navegación. 


El Vulcan en servicio 

Las entregas del Vulcan B.*Mxk 
1 se iniciaron a la 230.? OCU en 
peon en agosto de 1955, 
formándose en esa misma base el! 


Escuadrón 83 en mayo del año s:- 
guiente como primera unidad ope- 
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racional. Estos primeros ejempla- 
res tenían motores Bristol-Sid- 
deley Olympus Mk 101 de 4 536 
e de empuje, que fueron susti- 
uidos enseguida por los Mk 102 
3 443 kg. En setiembre de 
1954 54 se habían ordenado otros 37 
Vulcan pu complementar los pri- 
meros 25, aunque los planes se 
cambiaron y los últimos 17 se 
construyeron como Mk 2. Por 
tanto, las entregas de Mk 1 ter- 
cea en marzo de 1959 con el 
- aparato, permitiendo el ree- 
cuipamiento de los Escuadrones 
n.” 83 (luego 44.%) y 617 (luego 
50.) en Waddington, así como el 
101.” en Finningley Quego pasaría 
2 Waddington). El segundo lote 
de 20 Vulcan disponía de mayor 
potencia gracias a sus motores 
MK 103 de 6 123 kg. 


Protección ECM 

La estrategia de autoprotección 
para la Fuerza V estaba cambian- 
do por entonces. Cada avión debía 
contar con su propio equipo de 
alerta e interferencia, lo que le 
permitía mayor autonomía. La 
mstalación de estas ayudas cam- 
Dió la denominación de los Vulcan 
2 B.Mk 1A, y entre octubre de 
1960 y marzo de 1963 todos los 
aviones operacionales fueron re- 
convertidos. Los conos de cola se 
relormaron para alojar un radar de 
exploración trasera llamado “Red 
steer” y un lanzador de dipolos; 
se añadieron antenas planas entre 
las dos toberas de estribor y para 
servir al sistema de interferencia 
“Blue Diver”. 

Los 25 primeros Victor, impul- 
sados por motores Sapphire 202 o 
207 de 5 012 kg de empuje, lle- 


Los bombarderos Mk 2 


=ubo versiones Mk 2 repotenciadas de cada uno de los tres 
tipos de bombarderos Y. El Valiant B.Mk 2 fue un señalizador de 
objetivos a baja cota y sólo alcanzó la fase de prototipo, aunque 
os Vulcan y Victor de la segunda generación sí entraron en 
servicio, sustituyendo a las versiones anteriores. Los Vulcan y 
'Wictor mejorados fueron diseñados para alcanzar mejores 
prestaciones a grandes altitudes, pero también incorporaron 
amplios equipos de ECM. El Vulcan B.Mk 2 entró en servicio, 
en el Escuadrón 83, en julio de 1960 y equipó luego a nueve 
:scuadrones del Mando de Bombardeo. El Victor B.Mk 2 se 
construyó en cantidades menores, principalmente porque sir 
rederick Handley Page no estaba dispuesto a fusionarse con 
otra firma aeronáutica como pedía la política gubernamental. 

=! B.Mk 2 equipó a dos escuadrones del Ala Wittering y una 
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garon a la 232.? OCU en noviem- 
bre de 1957. Los primeros gra- 
duados pasaron al 10,” Escuadrón 
de Cottesmore en abril de 1958 y 
también a la poco conocida Patru- 
lla de Reconocimiento por Radar 
en Wyton, para la cual se convir- 
tieron cuatro aviones como 
B(PR).Mk 1. Handley Page tam- 
bién obtuvo un segundo lote de 
aviones —esta vez 33 Mk 2— en 
setiembre de 1954. Desgraciada- 
mente, el diseño de esta versión 
se retrasó, de modo que todos 
menos los últimos ocho fueron 
completados como la primera va- 
riante, entregándose el último en 
marzo de 1960. 

En setiembre de 1960 se com- 
E el despliegue de los Victor 

k 1 con los Escuadrones n.* 10 
y 15 de Cottesmore y 55 y 57 de 
Honington. A mediados de 1958 
se había distribuido la primera 
bomba de hidrógeno, la “Yellow 
Sun”, inicialmente a las unidades 
de Vulcan, y el poder disuasorio 
de Gran Bretaña había alcanzado 
un nivel increíble, con la capacidad 
de los bombarderos V de evadir 
las defensas aéreas soviéticas y 
poder bombardear preventiva- 
mente las bases enemigas. 


Plan de dispersión 

El corazón de la fuerza disua- 
soria residía en un grupo de diez 
aeródromos de Clase A que ac- 
tuaban como bases principales de 
los escuadrones de bombarderos 
Y. Diseminados por el este de In- 
glaterra y las Midlands, fueron 
asignados a los 1.” y 3.” Grupos 
del Mando de Bombardeo; el 3.% 
Grupo de Victor y Valiant ocupó 
el área sur. 
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Arriba: Un Handley Page Victor B.Mk 1 arroja 35 bombas de 
450 kg durante unas maniobras en Extremo Oriente. El Victor 
podía llevar 14 bombas de 450 kg más que el Valiant o el 
Vulcan, siendo, por tanto, un bombardero convencional superior. 
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Izquierda: El Vulcan B.Mk 2 | 

incorporaba un amplio | 

equipo de ECM en el cono 

de popa, motores Olympus | 

más potentes y mayor Mi 
superficie, envergadura y | 

cuerda alares. 


Abajo: El Victor B.Mk 2 
estaba impulsado por 
cuatro turbosoplantes 
Rolls-Royce Conway. 
También incorporaba 
mayor superficie alar y 
aviónica avanzada. ' 








s0'a unidad de reconocimiento estratégico. 






Izquierda: El Valiant 
B.Mk 2 estaba diseñado 
como designador de 
blancos a baja cota y tenía 
motores más potentes, 
mayor capacidad de 
combustible interno y 
estructura reforzada. Las 
prestaciones mejoraron a 
todas las altitudes, pero el 
proyecto no progresó 
mucho más allá de la fase 
de prototipo. 








Un par de Vulcan en alerta en 
Butterworth, Malasia, durante la 
confrontación con Indonesia. Este 
despliegue de aviones aportó una 
valiosa experiencia y ayudó a evitar 
una escalada en la guerra. 


Aviones Victor del Escuadrón 10, 
destacados desde Cottesmore, 
realizaron misiones de bombardeo 
contra campamentos guerrilleros 
en la jungla. 


El cisterna Valiant 


En 1958, el Escuadrón 214 asumió misiones 
de repostaje en vuelo con sus Valiant. A 
continuación, actuó fundamentalmente como 
unidad de cisternas, aunque otros escuadrones 
operaron con Valiant convertidos al repostaje. 





Dos Valiant del 
Escuadrón 214 
durante las primeras 
pruebas de repostaje 
en yuelo. 
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Al menos otros 26 aeródromos 
británicos se convirtieron en ba- 
ses de dispersión, incluyendo 
desde terrenos del Mando de 
Caza tales como Leconfield a ae- 
ropuertos civiles como Prestwick 
y aeródromos de compañías prl- 
vadas (Flight Refuelling Ltd) 
como Tarrant Rushton. Á su de- 
bido tiempo, algunos bombarde- 
ros podrían operar desde bases 
británicas en el Mediterráneo y en 
Oriente Medio, complicando aún 
más la tarea defensiva. 

Una vez alertadas, patrullas de 
cuatro bombarderos V se disper- 
sarían por los aeródromos secun- 
darios, donde se habían construl- 
do refugios especiales con sumi- 
nistro eléctrico y las comodidades 
mínimas para las tripulaciones en 
los márgenes de las pistas. S1 ha- 
bía alerta de disponibilidad en ca- 
bina, el contacto con el Contro- 
lador de Bombarderos en High 
Wycombe se realizaba a través de 
un cable terrestre conectado al 





En misión nuclear 


avión. Al recibir la orden de des- 
pegue inmediato, el “Simstari” 
encendía los cuatro motores si- 
multáneamente y los gigantes pin- 
tados de blanco se libraban brus- 
camente de sus enlaces con tierra 
y se dingían hacia la pista rodea- 
dos de humo negro, neblina y un 
ensordecedor estruendo. En poco 
más de dos minutos, los cuatro 
bombarderos se alzaban hacia el 
cielo y viraban hacia el este, mien- 
tras los SAM protegían sus bases 
preparados para hacer frente 
cualquier incursión enemiga. 

Cada tripulación conocía s 
destino tan pronto como se unia al 
escuadrón. Desde 1958, el Man- 
do de Bombardeo y el Stratege 
Air Command (SAC) de la USAF 
habían adoptado un plan de Dbom- 
bardeo integrado. La estratega 
última estaba más allá del cono- 
cimiento del nivel del escuadron. 
aunque ciertamente se sabia que 
la tarea de la RAF en cualquier in- 
tercambio nuclear era abnr carm- 
no hacia el corazón de la URSS 
para los B-47, B-52 y (luego) B- 
58 del SAC. 


EL 
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El santuario interior 

En la “oficina delantera” de 
cada bombardero estaban el puoto 
y el copiloto; en el caso del | u- 
can, gobernaban el avión con pa- 
lancas de mando parecidas a las 
de los cazas en lugar de los me- 
canismos más espectaculares nor- 
malmente asociados a los aviones 
“grandes”. En todos, menos en 
los Victor —que tenían una cabina 
a un único nivel—, los tres tn- 
pulantes restantes trabajaban en- 
tre la semipenumbra del “santua- 
rio interior” por debajo y por de- 
trás de los pilotos. Mirando hacia 
atrás en los tres tipos de aviones 
y careciendo de asientos eyecta- 
bles, estaban el radanista, el na- 


' Los V van a Oriente 


Aviones Vulcan y Victor de unidades basadas en 


Gran Bretaña fueron enviados con frecuencia a la 
Fuerza Aérea del Extremo Oriente, y durante 
toda la confrontación indonesia hubo, de hecho, 
un importante destacamento de bombarderos V. 


Un Victor B.Mk 1 del 
Escuadrón 10 yuelz 
a baja cota sobre 
Malasia. 





vegant te y el oficial de sistemas 
electrónicos. 


Gutados por radar 
Durante la ll Guerra Mundial 
e había demostrado que el radar 
podía proporcionar una imagen 
. pero altamente valiosa, del 
erreno, especialmente cuando 
istían grandes contrastes como 
lo 'Ñ de ciudades o líneas costeras. 
Los bombarderos V llevaban el 
mismo radar H25 que había gula- 
do al Mando de Bombardeo sobre 
el Tercer Reich, aunque bastante 
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mejorado en su versión Mk 9A, 
Era este radar el que guiaba a la 
Fuerza V hacia sus objetivos, y 
las pequeñas ventanillas de los pi- 
lotos se cubrían una vez que el 
avión estaba en el aire en misión 
operacional. 

El A2S estaba enlazado al Com- 
putador de Bombardeo y Nave- 
gación Mk 2, y juntos formaban el 
sistema de bombardeo y navega- 
ción (NBS) Mk 1. Avanzado para 
su época, el NBS determinaba el 
rumbo y la velocidad con respecto 
al suelo a partir de los ecos radar, 
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Este mapa muestra las bases 
permanentes de los bombarderos 
Ven 1962, incluidos los 
aeródromos usados por las 
unidades de conversión. También 
aparecen los terrenos de 
despliegue que utilizaban los 
bombarderos en situaciones 

de emergencia. 
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por lo que podía usarse para con- 
ducir el avión y lanzar la bomba en 
el momento adecuado. La ruta 
que el bombardero debía seguir 
hasta su objetivo había sido tra- 
zada por adelantado para evitar 
los radares soviéticos conocidos y 
a la embrionaria fuerza de misiles 
antiaéreos. 

En 1962 el modo operativo 
cambió al de las QRA (alertas de 
reacción rápida). Desde enton- 
ces, cada escuadrón estaba en- 
cargado de tener un avión en aler- 
ta de 15 minutos durante todo el 


Para reducir aún más 
la vulnerabilidad de la 
Fuerza V se adaptaron 
26 aeródromos de 
dispersión de los 
pertenecientes a los 
Mandos de 
Bombardeo, Caza, 
Transporte y Costero, 
así como del 
Ministerio del Álre, al 
nivel Clase Uno. Estas 
bases estaban 
diseminadas por todo 
el Reino Unido y 
permitían a la Fuerza 
V una amplia 
dispersión. 
Teóricamente, hasta 
144 bombarderos V 
podían estar en alerta 
inmediata en sus 
aeródromos de 
dispersión, lo que 
hacía a la Fuerza V 
virtualmente 
invulnerable a 
cualquier ataque 
preventivo. 
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año, aunque se podían tener al- 
gunos más si se abrigaban sos- 
pechas certeras sobre las inten- 
ciones de los soviéticos. El cupo 
de disponibilidad en tiempo de paz 
se elevó igualmente al 80 por 
ciento en 12 horas. El SAC podía 
permitirse el lujo de tener patru- 
llas permanentes, pero al menos 
la RAF podía también jactarse de 
tener su propio cisterna equiva- 
lente al KC-135 asignado a cada 
Ala de Bombardeo de la USAF. 


Dedicación plena 

Esto no quería decir que el re- 
postaje en vuelo se usase para 
ampliar el alcance de una opera- 
ción de bombardeo. Los Valiant 
de los Escuadrones 90 y 214 sólo 
abandonaron la última de sus pre- 
tensiones de bombardeo para 
convertirse en cisternas a dedi- 
cación plena el 1 de abril de 1962, 
y entonces sus principales usua- 
rios fueron los cazas y los aviones 
de ataque. En lo referente al res- 
to de la Fuerza V, los cisternas 
Valiant servían para permitir un 
despliegue global al instante. 

Esta capacidad, inicialmente sin 
el apoyo de los cisternas, quedó 
demostrada al inicio de la propia 
historia de la Fuerza V y poste- 
riormente de forma regular. Los 
vuelos de entrenamiento hasta 
Canadá y EE UU (donde el Man- 
do de Bombardeo participaba en 
la competición de bombardeo 
anual del SAC) eran muy comu- 
nes, como también las giras para 
mostrar pabellón en Australia, 
Nueva Zelanda, Africa y Suda- 
mérica. Cuando Indonesia entró 
en confrontación militar con el 
protectorado británico de Mala- 
sia, se enviaron los Victor a But- 
terworth y Tengah, en diciembre 
de 1963, como recordatorio del 
potencial aéreo de Gran Bretaña. 


Basset, el taxi 
de los V 


Para trasladar las tripulaciones entre 
los aeródromos de dispersión, la RAF 
compró una flota de bimotores de 
estafeta Beagle Basset. Estos podían 
llevar a la tripulación de un 








JSspegados a estos aeródromos de 
3 spersión con sus propias 


Sa 
mi 


secesitaba el cambio de personal, de 





imbardero, pero tenian muy poco 
cance y no podían llegar a algunas de 

== bases más alejadas. En cualquier 

220. '0És bombarderos V tendían a ser 


Aviones Vulcan basados en Scampton 
realizan un despegue en alerta. El 
primero está ganando altura, el segundo 
Ha despegado ya y recoge el tren, y el 
tercero está rodando aún por la pista, 
mientras que el cuarto espera su turno 
em cabecera, oscurecida por el humo. 










Jiaciones y, por tanto, rara vez se 


200 que los Basset no fueron muy 
ados en su papel original. 


Un Beagle Basset 
del Mando de 
Transporte de la 
RAF. El Basset fue 
el encargado de 
procurar el 
transporte de las 
tripulaciones de los 
bombarderos Y a 
los aeródromos de 
dispersión. Puesto 
en servicio en 
1965, evidenció 
una carga útil 

y un alcance 
inadecuados, y fue 
empleado en tareas 
de transporte 
general. 



























ORA, alerta 
las 24 horas 


El tiempo de reacción de la 
Fuerza V fue reduciéndose 
constantemente. El Mando de 
Bombardeo podía asegurar que 
el 75 por ciento de sus 
bombarderos estarían totalmente 
disponibles en 24 horas y, más 
aún, el 40 por ciento lo estaría en 
cuatro horas y el 20 por ciento en 
tan sólo dos horas. Se podía 
mantener un aparato por 
escuadrón en alerta de 15 
minutos durante una semana, 
aunque ello no bastaba en caso 
de un ataque nuclear. El sistema 
ORA permitió que cada 
escuadrón mantuviera cuatro 
aviones en alerta de cuatro y 
luego de dos minutos. 


La tripulación de un Valiant 
durante un simulacro de 
despegue en emergencia. Los 
bombarderos en alerta debían 
alzar el vuelo a los cuatro 
minutos de recibir el aviso. 
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A ql meses más tarde, algu- 
nos Vulcan llegaron a la diminuta 
la de Gan, en el océano Pacífico, 
para reforzar esta amenaza, e In- 
donesta se retiró. 

La aecada de los 60 trajo nue- 
vas versiones de los bombarderos 
Y El provisional Valiant no fue 

ansiderado mejorable, pero tan- 
=l Vulcan como el Victor fueron 
acta o de refuerzos alares y do- 
tados de mejores motores para in- 
rementar las prestaciones. En el 
zaso del Vulcan B.Mk 2, que voló 
or primera vez el 31 de agosto 
+ 1957 como una conversión del 
segundo prototipo, se incrementó 
la envergadura de 29,7 a 33 m, y 
los aparatos de sene fueron do- 
tados micialmente con motores 
Ulympus 200 de 7 711 kg de em- 
puje. Se instaló el cono popel 
agrandado, con su radar y dispo- 
sitios de interferencia, y se cam- 
Dió el sistema eléctrico de 112 y 
en continua a 200 v en altermna, 
consiguiéndose potencia adicional 
para los cada vez más complejos 
aparatos electrónicos. 

Los Vulcan B.Mk 2 de serte 
realizaron sus primeros vuelos a 
partir del 26 de marzo de 1959 y 
entraron en servicio, en la 230.* 
UCU, el 1 de julio de 1960. Las 
entregas totalizaron 88 ejempla- 
res —el último de ellos entró en 
servicio el 14 de enero de 
1963—, con lo que el total de Vul- 
can construidos ascendió a 135, 
mchudos los dos prototipos. En- 
tre los Mk 2 había 44 ejemplares 
con motores Olympus Mk 103 de 
9 072 kg de empuje. Al contrario 
que los Mk 1/14, que montaban 

motores Mk 104, no hubo progra- 
ma de remotorización para los pri- 
meros B.Mk 2, que retuvieron 
sus plantas motrices originales 
hasta el final. 

Handley Page puso en vuelo el 
prototipo del Victor B.Mk 2 el 20 





de febrero de 1959, siendo éste 
asimismo el primer ejemplar de 
serie, ya que fue puesto en pro- 
ducción enseguida y apareció an- 
tes que los últimos Mk 1. En este 
caso, la envergadura se aumentó 
de 30 a 36 m, siendo el cambio 
más radical, no obstante, el de 
sus motores. Como caballos es- 
poleados a mitad de carrera, los 
Mk 2 renunciaron al Sapphire a 
cambio del Rolls-Royce Conway 
RCo.11 de 7 824 kg de empuje. 
Otros cambios incluyeron unos di- 
fusores de mayor tamaño; un par 
de tomas de aire por presión di- 
námica retráctiles sobre la parte 
trasera del fuselaje; y otra entra- 
da de aire en la base de la deriva 
para refrigerar el radar adicional y 
el equipo de interferencias. A más 
largo plazo, en el borde de fuga 
alar se montaron las “zanahorias 
Kuchemann” para incrementar la 
eficacia aerodinámica (y también 
proporcionaban más espacio para 
combustible adicional), así como 
unos carenados añadidos que cir- 
cundaban la alerta radar “Red 
Steer”. 


Declive 

En un intento por forzar a 
Handley Page a asociarse con 
otras empresas del sector, el go- 
bierno no le renovó los contratos 
del Victor, con el resultado de que 
sólo se adquirieron 34 Mk 2 (ade- 
más de los dos prototipos y los 50 
Mk 1). El último Victor fue entre- 
gado el 2 de mayo de 1963 y, aun- 
que los Vulcan continuaron en 
producción durante dos años más, 
la Fuerza Y había pasado ya su 
apogeo. 


A comienzos de los años 60, el Ala 
Victor de Wittering era una fuerza de 
élite que tenía la responsabilidad de 
proporcionar el elemento 
fundamental de la estrategia de 
disuasión nuclear británica. 
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Handley Page Victor 
24 de diciembre de 1952 a la actualidad 


El Handley Page Victor fue el último de los tres bombarderos V 
británicos. El prototipo realizó su primer vuelo el 24 de diciembre de 
1952 y el primer ejemplar de serie fue entregado el 1 de febrero de 1956. 
El Victor B.Mk 1 equipó cuatro escuadrones de la RAF, formando alas de 
bombarderos medios basadas en Cottesmore y Honington. Algunos 
ejemplares fueron mejorados con nuevos equipos de aviónica y 
denominados Victor B.Mk 14. Cuando el Victor fue retirado del servicio 
de primera linea, muchos fueron convertidos en cisternas B(K).Mk 1A, 
con las designaciones de K.Mk 1A (con dos puntos de repostaje) y K.Mk 
1 (con tres puntos), Un puñado de B.Mk 1 fueron empleados por la 
Patrulla de Reconocimiento Radárico, con base en Wyton. El Victor B.Mk 
2 voló por primera vez el 20 de febrero de 1959 y sirvió de base para la 
versión de reconocimiento radárico, la SR.Mk 2, y del cisterna K.Mk 2. 
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Prototipo Handley Page 
HP.80 Victor 


Tenía una proa más corta y una 
deriva más alta que el avión de 
serie. Aparte de la toma de alre de 
refrigeración en el borde de ataque 
de la deriva, tenía una célula muy 
limpia. 


Handley Page Victor B.Mk 1 


El B.Mk 1 de serie llevaba motores 


> Sapphire de 4 989 kg. A partir de 


1959 muchos Victor fueron 
convertidos al nivel Mk 1A, con un 
nuevo borde de ataque, sonda de 
repostaje, RWR, ECM y una cabina 
presionizada y agrandada. 


Handley Page Victor 


-B(K).Mk 1A 


Fue una conversión cisterna 
provisional del B.Mk 1, con dos 
barquillas de repostaje subalares 

y reteniendo su capacidad de 
bombardero. Entró en servicio para 
sustituir al Valiant. 


Handley Page Victor K.Mk 1 


oos*> El K.Mk 1 fue un cisterna con tres 
7 — puntos de repostaje y dos tanques 


de combustible en la bodega de 
bombas. No tenía capacidad de 
bombardeo. 


Handley Page Victor B.MK 2 


Introdujo turbosoplantes Rolls-Royce 


=> Conway, mayor envergadura alar y 


una toma de aire por presión 
dinámica en la base de la deriva. 


Handley Page Victor 
B.Mk 2R/B.Mk 2BS 


El B.Mk 2R era un B.Mk 2 dotado 
con un misil “Blue Steel” y con 


= Carenados aerodinámicos en el 


borde de fuga alar, tanques de 
combustible en el de ataque y un 
nuevo cono popel con la aviónica 
del misil. 


Handley Page Victor SR.MKk 2 


El SR.Mk 2 era una conversión de 
reconocimiento estratégico del B.Mk 


> 2, con los carenados y los tanques 


de combustible en el borde de 
ataque del B.Mk 2R. Llevaba el 
equipo especializado y el radar fue 
modificado para reconocimiento. 


Handley Page Victor K.Mk 2 


El Victor K.Mk 2 fue un cisterna con 


_ _ tres puntos de repostaje derivado 
== del B.Mk 2R. Estos aviones fueron 


convertidos por la compañía rival 
Hawker Siddeley, en Woodford —-la 
“cuna” del Vulcan—, después de 


. que Handley Page fuera liquidada. 
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“Blue Steel” 

El Avro Blue Steel fue un misil dotado de 

un cohete de propergol líquido y con su propio e 

sistema de navegación inercial Elliots a bordo. a 

Equipó tres escuadrones de Vulcan y dos de 

Victor. Se llevaba semicarenado en la zona 

ventral. Alternativamente, los bombarderos 

podían llevar 35 bombas de 450 ka. ' 

o 27 . 
kh d q 
% 3 % 
e ”“Zanahorias” 
Kuchemann 
Llamados así en honor 
Cabina de su diseñador, estos 

carenados cónicos de 





borde de fuga 
reducían la resisten: 
transónica y alosaban 
los lanzadores de 
Planta motriz dipolos fungibles 


El Victor B.Mk 2 
montaba cuatro 
turbosoplantes Rolls- 
Royce Conway de 

7824 kg de empuje 
unitario que le conferian 
mejores prestaciones a 
gran altitud. 


Ls eimco tripulantes del 
eior se alojaban en 
vna cabina más 
espaciosa que las del 
¿can y el Valiant. Los 
tes hombres del 
cosrpartimiento trasero 
303 navegantes y un 
cal de sistemas 
ectrónicos) carecian 
“¡2 de asientos 
zables. Sobre la 
ama habia una sonda 
==montable de 
repostaje en vuelo que 
= caba ese aspecto de 
UMICOMmIio”. 
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Cola en *T” 


La enorme cola en 

del Victor presentaba un 
acentuado diecdro 
positivo y se hallaba 
encima de una derma de 
flecha moderada. En e 
diseño HP.80 ongmnal, la 
deriva era mucho mas 
corta, casi embnonana 


Planta alar 


=3 2 en cimitarra del 
or generaba muy 
Soca resistencia 
cansónica, y esto, unido 
2 53 aerodinámica muy 
Tr le permitia 
covesar suavemente la 
3arrera del sonido” en 
2 =.e picado. De haber 
“endo motores con 
>oscombustión es muy 
Dable que el Victor 
Dese podido superar 
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Handley Page Victor B.Mk 2(B5) del 
Escuadrón 100, con base en Wittering. 
Está ilustrado en el acabado blanco 
antidestello, con insignias decoloradas. El 
Ala Witterimg recibió el “Blue Steel” en 
setiembre de 1963, poco antes de pasar a 
las operaciones a baja cota. El camuflaje en 
gris y verde sustituyó al blanco, y los 
distintivos de escuadrón fueron 
reemplazados por el del Ala Wittering. 
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Ala 

El Victor B.Mk 2 
los bordes margin 
algo más largos € 


pa nal. introducia eta dad de 
, potencia au 
q Blackburn 2 ouste en la 
: raíz alar de estnbor, le 
e | que le permutia operar 
' de forma autónoma 
A Cuando los B. Mk 2 
y fueron convertidos en 
cistemas, el ala tue 


fatuga AISITIMA endo «a 


A mm 


flexión de los bordes | 


acortada para reduar la | 


marginales. 








Entrenadores de reacción 








BAe Hawk T.MK1A 211 


— AO e II A 0 A 50 


O setado para una especificación de la RAF sobre un avión de instrucción avanzado y de 


o e Hawk ha sido adaptado para misiones de ataque e incluso para operar como 
entrena vador embarcado a bordo de los portaviones de la US Navy. Tras pasar por el Jet 
tio Tucano), los alumnos de la RAF vuelan con el Hawk durante 60 horas como 


2 de sus Hawk T.Mk 1 al nivel Mk 1A, que lleva dos misiles Sidewinder pera tareas di 





slovaquia se pa SERES en el pals suministrador de entrenadores de reacción 

s del bloque comunista, con la única salvedad de Polonia. El L-39 voló en 1968 

o sucesor del difundido L-29 Delfin e inició su carrera como entrenador en 1974. 

tua mente su producción ha excedido los 2 000 ejemplares y continúa a una media de 
2 aro Ál menos 16 naciones emplean este tipo. El L-39C básico tiene dos soportes 

Ses para armas, pero el L-39Z0 y el L-39ZA disponen de cuatro; este último monta, 

scemas un cañón GSh-23 de 23 mm bajo el fuselaje y se emplea en misiones de 

secorocimmento armado. Los L-39 armados de la Fuerza Aérea libia han entrado en 

combate en naa. Se halla en curso un desarrollo conocido como L-39MS, con más 


1 Bd js 0 


ba donós biplaza 
de entrenamiento y ataque ligero 
Zero L-39C Albatros 
Enwergadura: 9,16 m 
Longitud: 12,13 m 

Planta motriz: un Walter Titan 
e 1 720 kg de empuje 
Armamento: hasta 500 kg o en 
E nasta 1 100 kg de carga 


n= 


ntronamiento avanzado y luego otras 54 para el aprendizaje de tiro. La RAF ha convertido 








Gran parte de los MB-326 construidos en su país de origen, Italia, así como en Australia 
(97 Commonwealth CA.30), Brasil (EMBRAER AT-26 Xavante) y Sudáfrica permanecen en 
servicio como entrenadores básicos o con funciones antiguerrilla. Sin embargo, la Fuerza 
Aérea Italiana ha relegado la mayoría de sus 137 supervivientes a tareas de estafeta, 
aunque hay planeada una conversión en blanco teleguiado. Desarmados originalmente, 

los MB-326 recibieron soportes subalares en los últimos modelos, siendo usados por 
Argentina (Armada), Dubai, Ghana, Paraguay, Togo, Tunicia, Zaire y Zambia. La firma Atlas 
de Sudáfrica ha construido la mayoría de los 151 MB-326M Impala Mk | de la SAAF, así 
como de los 100 monoplazas MB-326K Impala Mk Il que han combatido numerosas veces 
en Namibia y Angola. La producción totalizó 761 ejemplares. 


Especificaciones: biplaza 
de entrenamiento y ataque ligero 
Aermacchi MB-326 GB 
Envergadura: 10,85 m 


- Longitud: 10,64 m 


Planta motriz: un Rolls-Royce 
Viper Mk 540 de 1 547 kg de 
empuje 


' | Armamento: hasta 1 814 kg de 
| carga externa 


Velocidad máxima: 539 millas/hn 
a 30 000 pies 
Autonomía: 1 150 millas 






















Especificaciones: biplaza de 
eso==rento avanzado, de 
Meienss aérea y de ataque ligero 


> -30d dura: 939 m 


2 2.cesor del MB-326 retiene el turborreactor Viper, pero incorpora un asiento trasero 






Armamento: un cañón de 
30 mm, dos misiles aire-aire 
AlM-9 Sidewinder y hasta 

3 084 kg de carga externa 
Velocidad máxima: 630 millas/h 
a baja cota 

Autonomía: aproximadamente 
A horas 30 minutos 


E TMk 1A 
pu: 11,36 m 
¿ motriz: un Rolls- 
Turboméca Adour Mk 151 
2 «9 de empuje 








e ewado, considerado vital hoy en día para proporcionar al instructor una buena visión 
ota. especialmente durante las prácticas de tiro. Italia ha adquirido 101 MB-339 para 
Mertren: amiento básico y avanzado entre el SF-260 y el G-91T del curso de pilotos (MB- 


H=zmacchi MB-339A 
—Exnvergadura: 10,86 m 
¡Lasgitud: 10,97 m 

FP arta motriz: un Rolls-Royce 





221 de calibración de ayudas a la navegación (MB-339RM); y para el equipo acrobático 
ce Trcolori (MB-339PAN). Los últimos 50 fueron entregados con provisión para 
==mento ligero para situaciones de emergencia bélica (incluidas misiones 

== cópteros) y otros han sido modificados de la misma forma. Algunos de los diez 
2223 de la Armada Argentina entraron en combate durante la guerra de las Malvinas y 
cota son utilizados por Dubai (5), Malaysia (13), Nigeria (12) y Perú (16). 


Especificaciones: biplaza 
e “enamiuento y ataque ligero 


une *Ax 632 de 1 814 kg de 


— ñ 
Asamento: hasta 1 814 kg de ESi> 
Ma3= extern 

baiocidad rd 558 millas/h E p 

5 == del mar 


Loanomía: 2 horas 50 minutos 


[4 








Entrenadores de reacción 




















Un Hawk T.Mk 1A de la Unidac 
de Armas Tácticas n.* 1 de la 
RAF. Este avión se utiliza para 
dar entrenamiento avanzado y 
de tiro a los futuros pilotos 
reactoristas británicos. 


Diseñado y construido según un A aiEno de la Fuerza Aérea españ: 
equipa al Escuadrón 793 de la Academia General del Aire en San Jawer. au 
entrenamiento a reacción básico para los futuros pilotos. Además, par: 
C-101EB equipan a los Escuadrones 411 y 412 en Matacán, en miz: One 
entrenamiento de refresco para los oficiales con destinos en terra. E 
incremento en potencia de las versiones armadas de exportación na uye 
entrenadores C-1018B8B y los de ataque ligero C-101CC. El primero na 5.0 
Chile (como T-36 Halcón) y Honduras, mientras que el segundo tambien > 
por Chile (A-36 Halcón) y Jordania. Na se han anunciado ventas de 3% 
entrenamiento mejorada C-101DD, que lleva una aviónica más sof: 


Especificaciones: biplaza 

de entrenamiento y antiguerrilla 
CASA C-101 CU 

Envergadura: 10,60 m 
Longitud: 12,50 m 

Planta motriz: un Garrett 
TFE731-5-1J de 2 132 kg de 
empuje 

Armamento: un cañón de 20 mm 
o dos ametralladoras de 12,7 mm 
y hasta 2 250 kg de carga externa 
Velocidad máxima: 478 millas/h 
a 25 000 pies 

Autonomía: 7 horas 

















Dassault Alpha Jet E 2 1 5 Comparable en muchos aspectos al Hawk, este producto heroica es usado por la 


Luftwaffe exclusivamente como avión de apoyo al suelo de primera línea, aunque la 
Armée de l'Alr lo emplea para dar 91 horas de entrenamiento básico y 54 de instrucción 
de tiro a los cadetes que han superado la fase en los Epsilon y Magister, Francia adquirió 
176 Alpha Jet E, incluidos los de la Patrouille de France, mientras que Alemania Federal 
construyó 175 modelos A para sus tres alas de cazabombardeo, así como la unidad de 
entrenamiento armado desplegada permanentemente en Portugal. Otros usuarios son 
Bélgica (33), Costa de Marfil (7), Egipto (30), Marruecos (24), Nigeria (24), Qatar (6) y Toge 
(6). El Alpha Jet 2 de ataque/entrenamiento, que dispone de un telémetro láser en la proa 
ha sido adquirido por Egipto (5) y Camerún (6). 
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FMA 14.63 Pampa 218 











Similar al Alpha Jet, aunque impulsado por un único motor, el Pampa refleja la asistencia 
de diseño suministrada por Dornrier, sobre todo en el ala de perfil supercrítico, que 
proporciona una alta eficacia aerodinámica. El Pampa voló por primera vez en octubre de 
1984 como futuro sucesor de los anticuados entrenadores básicos/avanzados Morane- 
Saulnier Paris de la Fuerza Aérea Argentina. El pedido inicial de producción en serie fue 
de 67, entregándose los primeros en marzo de 1988 a la Escuela de Aviación Militar de 
Córdoba. Es posible que los ejemplares pertenecientes a un segundo lote de 36 estén 
destinados a misiones de ataque ligero en unidades de primera línea, siendo la primera 

el [V Grupo de Caza en El Plumerillo, donde actualmente hay basados dos escuadrones 
de Paris. 


20 años después de entrar en servicio, el “Tweet” es aún el entrenador a reacción 
co de la USAF, proporcionando a los alumnos 95 horas de vuelo entre el Cessna T-41 
= honhrop T-38 que componen el curso. Las entregas totalizaron 534 T-37A y 400 


- 


¿22 con aviónica mejorada. Otros 66 T-37B se han construido para otros países, así 
como 263 T-37C armados entregados a los numerosos aliados de EE UU (luego reforzados 
cor gunos T-37A/B excedentes), Al menos 122 ejemplares retirados de las tareas de 
=Strecamuéento han sido convertidos en plataformas de control avanzado OA-37B y otros 
=0 00 asunados a las bases de bombarderos y cisternas del SAC para dar horas de 

Sc acicioómales a los copilotos. En Europa son usados por el equipo acrobático Asas de 
=.u9s! También se construyeron 577 A-37B Dragonfly configurados especialmente para 











Especificaciones: biplaza 

- de entrenamiento y ataque ligero 
- FMA 14.63 Pampa 
Envergadura: 9,69 m 
Longitud: 10,90 m 

Planta motriz: un Garrett 
TFE731-2-2N de 1 588 kg de 
empuje 

Armamento: hasta 3 200 kg de 









Especificaciones: biplaza 

de entrenamiento básico Cessna 
2273 y awón antiguerrilla (T-37C) 
Envergadura: 10,29 m 
Longitud: 8,92 m 

Planta motriz: dos Teledyne J69 
de 465 «gq de empuje unitario 
Armamento: hasta 227 kg de 















carge extema | Carga externa 
Velocidad máxima: 425 millas/h Velocidad máxima: 510 millas/h 
3 16 000 pies a 29 525 pies 






Autonomía: 831 millas Autonomía: 2 horas 48 minutos 








Especificaciones: biplaza de 
e=rtrenamuento avanzado y ataque 
a=sault-BreguetDornier Alpha Jet 
Envergadura: 9,11 m 

Longitud: 12,29 m 

"lanta motriz: dos 
=HECMA/Turboméca Larzac 04 

Za 1 350 kg de empuje unitario 
Armamento: un cañón de 27 O 

22 mm y hasta 2 500 kg de carga 
axterná 

Velocidad máxima: 624 millas/h 

3 3 845 pies 

Autonomía: 3 horas 30 minutos 


==trasado en más de una década debido a problemas de desarrollo —a pesar de ser una 
Tera versión de un avión ya existente—, el Kiran ll voló por primera vez en julio de 1976 
35 entregas se iniciaron en abril de 1984. Los pedidos ascienden a 54 (aunque se 
= canzarán posiblemente los 100) y serán los sucesores de los 190 Mk | (incluyendo 72 
'£. 1A armados con un cañón). El Kiran ll introduce cuatro soportes subalares y un motor 
or neus en sustitución del menos potente Viper, Utilizado en tareas de entrenamiento de 
52. se encuentran estacionados en el puesto de Bidar, dependiente de la Academia de la 
=r2a Aérea, para proporcionar a los cadetes seis meses de entrenamiento después de 
sue hayan pasado por los HPT-32 y los Kiran |. Posteriormente, pasan a los Hunter o 
25-21. Sels Kiran ll han sido suministrados a la Armada india para entrenar a los futuros 
2octos de Sea Harrier. 











Especificaciones: biplaza 
>= entrenamiento y ataque ligero 
HJT-16 Kiran Il 
| errada 10,70 m 
Ongitud: 10,60 m 
“lanta motriz: un Rolls-Royce 
ospneus Mk 701 de 1 905 kg de 
| =mpuje 
Armamento: dos ametralladoras 
2 62 mm y hasta 1 000 kg de 
"93 externa 
velocidad máxima: 418 millas/h 
2 =tiud óptima 
Alcance operacional: 457 millas 












































Los Alpha Jet de la Fuerza Aérea belga se utilizan en el entrenamiento 
avanzado y de tiro. Sirven en tres escuadrones del Centre de 
Perfectionnement/Vervolmakings Centrum, con base en Brustem-St Truiden. 
Los 33 aviones fueron montados por SABCA en Gosselies y se entregaron entre 
diciembre de 1978 y julio de 1980. Por su parte, los Alpha Jet de la Luftwaffe 
de la RFA desempeñan misiones de apoyo aéreo directo y suelen volar como 
monoplazas. 





El primero de los cuatro prototipos XT-4 electuá: su vuelo inaugural en puso « 
actualmente se espera la inminente entrega de los primeros 200 1-4 2 3 fuerz 
Autodefensa Aérea japonesa para sustituir a sus entrenadores básicos +u. T 
Ala de Entrenamiento Aéreo en Ashiya, así como a los Lockheeg 7-32 de la 
base en Hamamatsu. El diseño Kawasaki Ka-850 sirvió de base para = 
Fuji como Mitsubishi comparten cada una un 30 por ciento del programa 
construcción. Además, Ishikawajima-Harima produce el motor tursosor ante 
especialmente para el T-4. En las especificaciones del T-4 se incluye armar ento 
aunque la neutralidad japonesa hace que sea muy poco probable aus haya WEFSION 
de exportación. 


5d 


Especificaciones: biplaza de 
entrenamiento básico/avanzado y eN , 

de tiro Kawasaki T-4. AU —_— e 
Envergadura: 9,90 m bemol a 4 
Longitud: 13,00 m 7 : 
Planta motriz: dos Ishikawajmma- | 

Harima F3-1HI-30 de 1 665 kg de 
empuje unitario A 
Armamento: hasta 907 kg de O E 
carga externa Z MITA S 
Velocidad máxima: 593 millas/h— , +. + |" — 

a altitud óptima : ' 
Alcance: 806 millas 


























vlurmmo de los 94 T-2 fue entregado a la Fuerza de Autodefensa Aérea japonesa (el único 
vsuano) en marzo de 1988, completando el equipamiento de la 4. Kokudan (ala aérea) de 
Marsushima. Los T-2 proporcionan las últimas 140 horas del entrenamiento de los pilotos 
=poneses después de haber pasado por los Fuji T-3 de hélice, y los reactores Fuji T-1 y 
teheed T-33, Además de los 21.* y 22. Hikotal (escuadrones), la 4.? Ala incluye al 
Do acrobático nacional, los Blue Impulse, que fueron reequipados con T-2 en 1982, 
trenarmento con T-2 comprende la instrucción de tiro con la versión T-2 Zenkt o 
mocelo T-2A farmado con un cañón Vulcan de 20 mmj), siendo los restantes de la versión 
cesarmada T-2 Koki. Dos T-2 iniciales (no incluidos en el total de 94) fueron convertidos 
prototipos del monoplaza de ataque Mitsubishi F-1. 


a 
bas 


Especificaciones: biplaza 
Se entrenamiento de tiro 
Mitsubishi T-2A 

Envwergadura: 7,88 m 
Longitud: 17,68 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
copoméca Adour Mk 8014 de 
3207 kg de empuje unitario 
Armamento: un cañón rotativo 
de 20 mm, dos misiles aire-aire y 
273 carga externa no revelada 
Welocidad máxima: Mach 1,6 a 


Alcance: no revelado 
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-SIAI-Marchetti S.211 














concebido como un entrenador de bajo coste y de empleo económico, el S.211 voló por 
somera vez en 1981, Se ha empleado una alta proporción de materiales compuestos 

por ciento de las superficies externas) para ahorrar peso, aunque la carga bélica 
los cuatro soportes alares es, por tanto, modesta. Obligada a comercializarlo 
pedido oficial de la Fuerza Aérea italiana, SIAl-Marchetti logró vender 30 aparatos a 
ur, e los que todos menos los seis primeros han sido montados en ese país por 
ore Aircraft Industries. Operan en el Escuadrón 131 de Paya Lebar. Cuatro más 
ceros verdidos a Haití en 1985, aunque fueron ofrecidos en venta dos años más tarde, 
llos todavía sin montar. Se está procediendo a desarrollar una versión agrandada 
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odelo con la colaboración de un socio no revelado. 
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Especificaciones: biplaza 
ntrenamuento básico 


Planta motriz: un Pratt Y 
Mihitney Canada J115D-4C de 
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Armamento: hasta 660 kg de 
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Artonomía: 4 horas 20 minutos 


















Northrop T-38A Talon 
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La fase de entrenamiento avanzado de los pilotos de la USAF comprende 105 horas en 

el T-38A como preludio a la transformación operacional, en la que este mismo avión 
desempeña un papel importante. Formado en 1961, el Mando de Entrenamiento Aéreo de 
la USAF recibió 1 187 ejemplares del primer entrenador de reacción del mundo diseñado 
como tal, aunque el curso exige sólo una fracción de minuto en vuelo a más de Mach 1. 
Unos 890 T-38 permanecen en servicio activo (17 pasaron a la US Navy, 34 a la NASA, 12 
a Portugal y 30 a Turquía), de los que 115 fueron convertidos en entrenadores armados 
AT-38B, con soportes subalares, para la 479.* Ala del Mando Aéreo Táctico, en Holloman, 
dentro del programa de entrenamiento “Fighter Lead-In”. Alumnos de muchos países de 
la OTAN se entrenan en las escuelas de la USAF con los T-37/T-38. 











Especificaciones: biplaza de 
entrenamiento avanzado y de tiro 
Northrop T-38A 

Envergadura: 7,70 m 

Longitud: 14,13 m 

Planta motriz: dos General 
Electric J85-GE-5A de 1 746 kg de 
empuje unitario 

Armamento: cohetes y bombas 
de prácticas 

Velocidad máxima: más de 
Mach 1,23 a 36 000 pies 
Alcance: 1 100 millas 

















SOKO G-4 Super Galeb 

















Destinado a sustituir a los entrenadores básicos/avanzados G-2 Galeb y Lockheed T-33 

de la Fuerza Aérea yugoslava, el G-4 difiere sustancialmente de su homónimo, aunque 
conserva su seguro aunque poco económico turborreactor, Tras volar por primera vez en 
1978, el Super Galeb entró en servicio en 1982, inicialmente en la Academia Básica de 
Mostar y luego, a partir de 1985, en una unidad de entrenamiento de tiro en Pula. Los 
alumnos llegan hasta él después de la instrucción primaria en el UTVA-75. Parte integrante 
del requerimiento del G-4 era que tuviera capacidad de llevar armamento para casos de 
emergencia, y se espera que la producción alcance los 200 ejemplares, aproximadamente. 
A pesar de los bajos costes de producción, el Super Galeb no ha logrado asegurarse 
pedidos en el extranjero, aunque es posible que se entreguen algunos ejemplares a países 
izquierdistas del Tercer Mundo. 


Especificaciones: biplaza de 
entrenamiento y ataque SOKO 
G-4 Super Galeb 

Envergadura: 9,88 m 
Longitud: 11,86 m 

Planta motriz: un Rolls-Royce 
Viper Mk 632 de 1 814 kg de 
empuje a] W Misa 

Armamento: hasta 1 950 kg de pr l ME A 
carga externa, incluida una o - 
barquilla ventral con dos cañones l. 

de 23 mm | | 
Velocidad máxima: 565 millas/h Y > 
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a 19 685 pies 
Autonomía: 4 horas 20 minutos 
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árriba: Los cazas se usaban cada 
vez más en misiones de ataque al 
zuelo, sobre todo contra vehículos 
+ trenes. 


* 


Abajo, inserta: En una típica misión 
de cazabombardeo, un P-47 
Thunderbolt ataca un convoy 
ferroviario alemán. 


f (5 Os recomendaría que en 


vuestro primer o segundo en- 
cuentro con el enemigo no inten- 
téis trabar combate cerrado con 
él”, dijo un jefe de escuadrón a un 
grupo de pilotos de reemplazo. 
“Puede que no tengáis más re- 
medio, pero si está en vuestras 
manos, no lo hagáis. Conoced pri- 
mero el ambiente del combate. 
Ved los aviones enemigos y ob- 
servad sus patrones de ataque. 
Pegaos a vuestro líder. Viviréis 
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más. Y así y todo, tendréis bas- 
tante trabajo. 

"Cuando haya que machacar un 
aeródromo, abríos en línea ce 
frente. No perdáis de vista a 
vuestro líder y elegid vuestro pro- 
pio objetivo. La dispersión duiuve 
la concentración de la flak y e 
fuego de armas portátiles. Cuan- 
do vuestro líder dé el tirón, unos 
a él, 

”El ametrallamiento de aero- 
dromos es la forma más peligrosa 
de ataque al suelo. El ataque con- 


Las incursiones de bombardeo diurno 
siguieron devastando las ciudades 
alemanas. En la fotografía. soldados 
dedicados al desescombro despues 
de un ataque contra Berlin. 














tra trenes no es tan malo si los pi- 
las en campo abierto, pero sl es- 
tán en las estaciones puede ser 
también muy duro. Pero el ame- 
tralarmmento en solitario de un ae- 
rodromo es el peor tipo de estu- 
pidez humana conocido. Todos los 
cañones del lugar están por tl. 
Cincuenta, setenta y cinco, cien, 
quien sabe cuántos. Te lo tiran 
todo, hasta los restos de la co- 
muda. Los daños que puedas cau- 
sar son triviales comparados con 
el nmesgo. Puedes hacerlo en una 
oO dos ocasiones, pero pronto o 
tarde te freirán.” 

Era ciertamente peligroso, 
pero tanto como dar una pasada a 
un aeródromo a 200 metros por 
segundo, como mucho, o sobre- 
volar recto y nivelado a 200 millas 
por hora un objetivo Industrial 
vien defendido. 


Bombardeo táctico 

Chuck Yeager, que sería el pri- 
mer hombre que volaría a mayor 
velocidad que el sonido pero que 
a la sazón pillotaba un P-51 desde 
suffolk, veía así la situación: “Los 
chicos de los bombarderos dicen 
que ganarán la guerra aplastando 
la industria alemana, mientras que 
nosotros creemos que ganaremos 
logrando una relación de diez de- 
rmibos a uno sobre la Luftwaffe.” 

En la primavera de 1944, el 
rumbo de la guerra había cambia- 
do. La USAAF y la RAF seguían 
bombardeando objetivos estraté- 
gicos en Alemania y otras partes, 
pero por entonces el menú ofen- 
sivo tenía un plato más, el bom- 
bardeo táctico. 

Á medida que se acercaba la in- 
vasión de Europa se hizo cada vez 
más importante la destrucción de 
terrocarriles, aeródromos, cruces 
de carreteras, puentes y cosas así 
en el norte de Francia, pues había 
que impedir que los alemanes lle- 
vasen refuerzos a las unidades 
que guarnecían las futuras cabe- 
zas de playa. 


El lugar de la invasión —el gol- 
fo del Sena, entre El Havre y la 
península de Cotentin, en la costa 
francesa del canal de la Mancha— 
no era el más obvio, pues suponía 
cruzar 70 millas de mar en vez de 
las 20 del paso de Calais, más al 
norte. Pero fueron el engaño y la 
superioridad aérea —además de 
una cantidad de suerte superior a 
la que merece cualquier hom- 
bre— los que mantuvieron abierta 
esa opción. 

Gran parte del bombardeo tác- 
tico del norte de Francia se dejó 
en manos de los Mandos de Caza 
de las dos fuerzas aéreas aliadas. 
Los P-47 Thunderbolt y Hawker 
Typhoon, que aún carecían del al- 





PLANTA MOTRIZ 
La enorme hélice 
cuatripala del P-47 
era accionada por 
un motor radial 
Pratt € Whitney 
R-2800-59W 
Double Wasp 

de 2535 hp. 


COHETES 

suelo, el cohete M8 de 
114 mm se llevaba en 

Versiones posteriores 


cohetes individuales de 
12,7 mm. 


Arma favorita de los pilotos 
de P-47 para el ataque al 


lanzadores tritubo M110. 


usaban raíles para cinco 
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El P-47D fue el principal 
modelo de serie, y al 
principio se produjo con 
la cabina “de jabalí”. A 
partir del Bloque 25, el 
P-47 tuvo el dorso del 
fuselaje rebajado y cúpula 
de burbuja. 





















Izquierda: Veloz e 
inmensamente robusto, 

el Republic P-47 destacó 
tanto en el combate aéreo 
como en el ataque al 
suelo. Los aparatos de la 
fotografía escoltaban una 
incursión de bombardeo. 


litros. 


Además de otras, los pilotos de 
Thunderbolt habían desarrollado 
íáchcas para destruir carros. Al 
brincipto, los alemanes coopera- 
ban. Muchos de sus carristas co- 
metían el error de llevar latas de 
combustible en la parte trasera y 


los laterales de sus vehículos, lo 


COMBUSTIBLE 

El depósito principal, 
en la sección central 
alar, albergaba 774 
litros y estaba 
reforzado por un 
tanque ventral 
lanzable de 283 


P-47 cazacarros 


AMETRALLADORAS 
Decaladas en 
el ala había ocho 
ametralladoras 
de 12,7 mm, que 
proporcionaban una 
potencia de fuego 
considerable. 


que les convertía en un blanco es- 
tupendo para las ametralladoras 
de los Thunderbolt. Pero los ale- 
manes se dieron cuenta de su fallo, 
y los pilotos de P-47 se vieron ante 
el problema de tener que destruir 
carros como los pesadamente aco- 
razados Panther y Tiger, que eran 


Izquierda: Aviones 
P-47D del 82.” 
Escuadrón del 78.* 
Grupo de Caza, 
alineados en su base 
de Duxford a la espera 
de una nueva misión. 
Los Thunderbolt del 
escuadrón tenían el 
timón de dirección 
pintado de rojo. 


cance suficiente para acompañar a 
los bombarderos hasta el corazón 
de Alemania, se encontraron a 
sus anchas atacando objetivos te- 
rrestres con fuego de ametralla- 
dora y cañón, lanzando cohetes y 
bombas, a sólo 20 minutos de sus 
bases de partida. 


Ataque al suelo 

Los Mustang, de mayor alcan- 
ce, escoltaban a los bombarderos 
hasta Berlín y más allá, pero tam- 
bién tomaron parte en algunas mi- 
siones de ataque al suelo. El 21 de 
marzo, 48 P-51B del 4.” Fighter 
Group, al mando del coronel Jim 
Clark, efectuaron una misión de 
ametrallamiento al sudeste de 
Burdeos, que fue la salida de caza 
a baja cota contra objetivos en tie- 






inmunes a las balas. El problema 
fue resuelto en parte por algunos 
pilotos del 368.* Grupo “Thunder- 
bums”. Cuenta el capitán John W. 
Baer: 

“Yo era líder de elemento en la 
patrulla del capitán J.J. Mec- 
Lachlan. Detrás de una curva 


400 así de AT 


A rienda suelta 


DISTINTIVOS 
Este P-47D-25 del 62.” 
Escuadrón del 56.” 
Grupo de Caza fue 
pilotado por David C. 
Schilling, acreditado con 
22 Y, victorias. 






































SOPORTES 

Cada soporte subalar 
podia llevar una 
bomba de 450 kg. 

La carga externa tota! 
era de 1 125 kg. 


rra de mayor alcance hasta enton- 
ces. Clark descendió por la costa 
atlántica de Francia hasta los P:- 
rineos, giró al noroeste y, a tra- 
vés del centro del país, llegó hasta 
París para después regresar 2 
Gran Bretaña. 

Por el camino destruyeron 12 
aviones enemigos en el are k 
otros muchos en tierra, ademas 
de dañar buen número de otros, y 
atacaron aeródromos y trenes. 
Jim Clark fue condecorado con 2 
Estrella de Plata. 

Sólo se perdieron siete hus- 
tang durante la incursión, la ma- 
voría a manos de la antiaérea de 
los aeródromos. Considerando 
que, aparte de una pequeña fuer- 
za de B-24 Liberator que actue 
sobre el paso de Calais con es- 
colta de caza, ellos fueron los un:- 
cos aviones aliados que operaron 
ese día sobre Europa, la mora.e2 
era evidente: por lo menos en 
Francia, la Luftwaffe estaba ex- 
hausta y las posibilidades de esto 








Tiger. 


datos yo be: 
sus más de 60 ile pura Ye 
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LONDRES 





” unio de 1944, la 8.* Fuerza Aérea estaba firmemente establecida en 
251 Ánglia y East Midlands. Ocupaba un número de bases inmenso, 
esu tado de un programa intensivo de construcción. Algunas de ellas 


ocavía funcionan hoy día, y otras son aún reconocibles entre la maleza 
os aperos agrícolas que ahora las ocupan. 


de la invasión eran mayores que 
nunca. 

El ataque con ametralladoras y 
cañones era eficaz contra objeti- 
vos desprotegidos como aviones 
en tierra, trenes y camiones, e In- 
cluso contra edificios civiles, pero 
tenía poco efecto —o nulo— con- 
tra blancos fortificados. Los co- 
netes eran más prácticos (y tam- 


Así que, una vez hubimos fa- 
ado con nuestras bombas, nos 
sentimos tan inútiles como abejas 
¿ando vueltas en torno a una pre- 
ira. Mira, el techo estaba muy 
Do y no podíamos picar demasia- 
io: la altura fue insuficiente, y 
muestras bombas les cayeron cerca 
pero no los destruyeron. Comen- 
zaron a avanzar y retroceder por la 
carrelera. 


Seguimos merodeándolos y ob- 


bién fáciles de apuntar: se dispa- 
raban en ligero picado y usando el 
visor de tiro), pero para causar 
daños reales debían usarse bom- 
bas. Y para colocar una bomba en 
el lugar preciso, hace falta un v1- 
sor de bombardeo eficaz. 


Destruir puentes 
Por entonces, los Thunderbolt 


servándolos un rato, y entonces su- 
gerí por la radio que podríamos 
ametrallarlos de modo que las ba- 
las rebotasen en el suelo contra sus 
panzas.” 

Sigue McLachlan: “Pensába- 
mos que no serviría de mucho, 
pues los Panther y Tiger 1ban car- 
gados de blindaje. Tenían 50 mm 
o más, y el doble en las partes vul- 
nerables. Pero aquélla era una ca- 
rretera de firme duro y pensé que 


Bodney (P-47) 
Bottisham (P-47) 
Bovingdon (B-17) 
Boxted (P-47) 

10 Brampton Grange 
11 Bungay (B-24) 
12 Bushey Hall 


(0050 A an — 


13 Bury St Edmunds (B-17) 


14 Cheddington (B-24) 
15 Chelveston (B-17) 


eran modificados para llevar dos 
bombas de 450 kg en los soportes 
subalares ocupados normalmente 
por los tanques lanzables. Al fal- 
tarles los aerofrenos perforados 
de los bombarderos en picado 
concebidos como tales, e incapa- 
ces de meter sus aviones en los 
picados pronunciados necesarios 
para que la bomba cayese direc- 


no perderíamos nada imtentándo- 
lo, así que accedí.” 

“Picamos los cuatro contra el 
Tiger de cabeza —relata Baer— 
en línea con la carretera y la re- 
gamos de balas hacia la parte tra- 
sera del carro. Eso significaba 32 
ametralladoras escupiendo balas 
de 12,7 mm a quemarropa. Pen- 
sábamos que las balas que diesen 
en la carretera podrían rebotar de- 
bajo del carro y que aquellas que 





16 Debach (B-24) 

17 Debden (P-51) 

18 Deenethorpe (B-17) 

19 Deopham Green (B-17) 
20 Duxtord (P-47) 

21 East Wretham (P-47) 

22 Elveden Hall 

23 Eye (B-24) 

24 Fowlmere (P-51) 

25 Framlingham (B-17) 

26 Glatton (B-17) 

27 Gloxhill (P-38/P-51) 

28 Grafton Underwood (B-17) 
29 Great Ashfield (B-17) 
30 Halesworth (B-24) 

31 Hardwick (B-24) 

32 Harrington (B-24) 

33 Hethel (B-24) 

34 High Wycombe 

35 Hitcham 

36 Honington (P-38) 

37 Horham (B-17) 

38 Horsham St Faith (B-24) 
39 Kelteringham Hall 

40 Kimbolton (B-17) 

41 Kings Cliffe (P-38) 

42 Knettishall (B-17) 

43 Lavenham (B-24) 

44 Leiston (P-51) 

45 Manrtlesham Heath (P-47) 
46 Mendlesham (B-24) 

47 Metfield (B-24) 

48 Molesworth (B-17) 

49 Mount Farm (F-5/Spitfire) 
50 Neaton 

51 North Pickenham (B-24) 
52 Nuthampstead (B-17) 
53 Old Buckenham (B-24) 
54 Oulton (B-17) 

55 Podington (B-17) 

56 Polebrook (B-17) 

57 Rackheath (B-24) 

589 Rattlesden (B-17) 

59 Raydon (P-47) 

650 Ridgewell (B-17) 

61 Seething (B-24) 

62 Shipdam (B-24) 

63 Snetterton Heath (B-17) 
64 Steeple Morden (P-51) 
65 Sudbury (B-24) 

66 Thorpe Abbotts (B-17) 
67 Thurleigh (B-17) 

69 Tibenham B-24 

69 Troston 

70 Wattisham (P-38) 

71 Watton (B-24/Mosquito) 
72 Wendling (B-24) 

73 Wormingford (P-38) 
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hiciesen impacto directo podrían 
perforar la renilla del ventilador del 
motor o incendiar las latas de ga- 
solina colgadas detrás. 

“Cuando recuperamos y vira- 
mos para echar una ojeada, vimos 








Y 5 lla pe 
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Derecha: Pocos 
trabajaban tan duro 
como el personal 
de tierra, que Se 
ocupaba del 
mantenimiento de 
los aviones. Aquí, 
unos armeros 
trasladan bombas, 
todavía sin sus 
colas. 


Arriba: El vuelo 
en formación se 
practicaba, sobre 
el sur de Inglaterra, 
en los días en que 
no había misiones. 
Estos B-17 
pertenecían al 44." 
Grupo de 
Bombardeo, 
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que el Tiger tenía problemas. Sol- 
taba pequeñas explosiones rojas y 
estelas blancas como las de las tra- 
zadoras. Mientras, el otro carro 
mtentaba alejarse desesperada- 
mente, pero lo pillamos y le dimos 








Izquierda: Cuando 
regresa la formación, 
los B-17 continúan 
hacia sus bases 
mientras los cazas de 
escolta rompen para 
aterrizar. Los aviones 
de la fotografía son 
P-51 Mustang. 





el mismo tratamiento. Salió de la 
carretera convertido en una autén- 
tica traca.” 

Cuando el techo de nubes lo per- 
mitía, los pilotos de P-47 destruían 
carros, camiones y puentes en ata- 


tamente sobre el objetivo, los pl- 
lotos de P-47 hubieron de desa- 
rrollar una nueva técnica de lanzar 
sus bombas con precisión: un pl- 
cado ligero y soltar a unos 1 500 
pies. 

Así equipados, los Thunderbolt 
pudieron destruir puentes y ob- 
jetivos más pesados, y hacia fi- 
nales de mayo habían inutilizado 
un alto porcentaje de las comuni- 
caciones alemanas. Sin la ayuda 
de una fuerza de interceptación 
eficaz, la Luftwaffe era a todas lu- 
ces impotente. 

Y cuando las alas de caza no es- 
coltaban bombardeos o merodea- 
ban por el norte de Francia, ata- 
cando la primera instalación ale- 
mana que se les presentase, eran 
enviadas en solitario a Alemania 
para batir a la Luftwaffe en su pro- 
pio terreno. 

Normalmente es difícil deter- 
minar un solo día decisivo si lo en- 
cuadramos en el contexto de una 
larga campaña militar, pero en 
este caso hubo un candidato claro: 
el 8 de abril. 

En los primeros días del mes, 
los cazas de la Octava habían des- 
truido 88 aviones alemanes en tie- 
rra. Ese día dieron cuenta de ese 
mismo número pero en el aire, y 
destruyeron otros 40 aparatos 
que no tuvieron tiempo de ir al 
alre. 

En un solo día de operaciones, 
en el que se llegó tan lejos como 
Munich, los P-47 y P-51 barrieron 
el equivalente de toda una Jagd- 
geschwader (lala de caza) de la 
Luftwaffe. 


Ataque a trenes 

Ahora que los cazas se habían 
librado de su función meramente 
defensiva —aunque seguían es- 
coltando bombarderos—, podían 
dedicarse a objetivos que les eran 
específicos. Cuando los bombar- 
deros volvieron sobre Braunsch- 
welg, ese mismo día, lo hicieron 
con una escolta que les superaba 


ques en picado, y fueron ganando 
experiencia. Como cuenta el capi- 
tán Randall W. Hendricks: “El 
bombardeo en picado tenía lugar 
desde los 10.000 o 12 000 pies. 
Los pilotos se convirtieron en ex- 
pertos en lanzar las bombas rom- 
pedoras de 450 y 230 kg. El tirón 
se solía dar a no menos de 1 000 
pies con las de 450 kg y de 750 pies 
con las de 230 Rg. 

“El tirón a esas alturas se daba 


A rienda suelta 


en número y que abatió 31 Mes s- 
serschmitt Bf ea la péd; 
de sólo cuatro Must 
Incluso los P-38 
tuaron ese día. a 
Caza era único por el hecho de 
que su jefe, el temente coronel 
Harold Rau, 
desde que era cabo. 
23Bo di da áre 
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UN! 


servía en la unidad 


conjunto, 
ron 21 475 cartuchos de 1 12,7 mm 
y 3 850 de 20 mm, n 
un total de 15 Eb SÓ va- 
gones, 16 torres antizerezs € in- 
numerables edificios, 281 como 10 
Bf 109. 


Los mejores 

A finales de abril, las s 
caza sobre la parte occ: e ntal del 
continente encontraban poca re- 
sistencia. Alemama, ahora bas 
una fuerte presión desde tres la- 
dos, fabricaba aviones a un mim 
increíble, pero su problema era 
que los británicos, norteamenca- 
nos y soviéticos los destruan 2 
una velocidad mayor. 

El año anterior, los dermbos 
arre-alre entre cazas habian esta- 
do lejos de las proporciones de la 
Batalla de Inglaterra. En la pn- 
mavera de 1944, esto habia camn- 
blado, en parte debido a las su- 
periores características de com- 
bate del P-47 y el P-51, pero más 
porque su alcance acrecentado les 
permitía llegar sobre | 
enemigas antes de que 
despegaran. E cifras hable an por 
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meses de 6d los cinco mayores 
ases de caza norteamericanos Cie- 
ron cuenta por sí solos de 45 avio- 
nes alemanes. 

Pero esto no significa que los 
norteamericanos lo tuviesen ta 
Los pilotos de caza suíman >: 
entre ellas las de los mejores y 
más brillantes, quienes, natura- 
mente, luchaban allí donde e 
combate era más enconado y don- 


sólo para que el Thundersol! 
pudiese recuperar, sino tambión 
para evitar ser alcanzados por la 
metralla de nuestras propias bom 
bas. Un día ataqué un carro. La 
oposición antiérea era escasa y 
mantuve el picado hasta la altitud 
usual. Al dar el tirón noté que algo 
golpeaba el avión, pero, como nun- 
guno de los instrumentos del motor 
marcaba problema alguno, no me 
preocupé demasiado. 


rl 











Combate aéreo _ 


de el riesgo era mayor. Quizá por- 
que ahora las condiciones eran 
más favorables, muchos de los pi- 
lotos derribados eran hechos pri- 
sioneros y no eran tantos los 
muertos. Asimismo, algunos se 
salvaban por los pelos. Uno de 
ellos, Allen Bunte, consiguió li- 
brarse de que la flak le destro- 
zara, de morir quemado en su 
avión y de perecer al estrellarse, 
y todo en cuestión de minutos. 
Mientras ametrallaba un aeródro- 
mo, su Mustang fue alcanzado por 
la antiaérea y se incendió. Como 
iba demasiado bajo para usar el 
paracaídas, buscó un sitio propicio 
para un aterrizaje de emergencia, 
descubrió un lago y picó hacia él. 
El agua apagó el fuego, pero la 
fuerza del impacto dejó a Bunte 
sin sentido. 

Pero la suerte no le había aban- 
donado. La inmersión en la helada 
agua le devolvió la consciencia, y 





su máscara de oxígeno le permitió 
aguantar hasta que consiguió salir 
de la cabina e inflar su chaleco sal- 
vavidas. 


“Jackpot” y “Chattanooga" 

A mediados de abril, los pilotos 
de P-47 empezaban a quejarse de 
que dentro de su radio de acción 
ya no quedaban aviones enemigos 
con los que combatir: aunque esto 
era quizá algo exagerado, no de- 
jaba de tener cierto sentido. La 
respuesta de los planificadores 
fue preparar un ambicioso progra- 
ma de ataque al suelo. 

Asignaron a cada grupo de caza 
una sección del norte o del sur de 
Alemania. En esas áreas, que me- 
dían más o menos 500 km”, de- 


pendiendo de cuántos aeródro--/_h 


mos contenían, los pilotos de caza 
podían volar a sus anchas, atacan- 
do a placer. Esta táctica tenía la 
ventaja de familiarizar a los hom- 


North American P-51 Mustang 


“2ustana, dotado de unas prestaciones 
«cepcionales (sobre todo a alta cota), fue el caza 


supremo de la guerra. Este ejemplar era un P-51B 


a 





cupado con la cúpula “Malcolm”, que ofrecía 


consibilidad. Sirvió con el 361.” Fighting Group 


Lockheed P-38 Lightning 
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Dotado de un alcance excelente, el Lightning fue 


también un avión veloz y de “fuerte pegada”, y se 
dedicó a misiones de escolta lejana. En misiones de 
ataque, podía llevar una importante carga de bombas. 
Este P-38J voló con el 55.” Fighting Group desde 


Nuthampstead. 


Aviones tácticos de la USAAF 


Republic P-47 Thunderbolt 


Apodado “Jug”, el fabuloso P-47 fue un excelente avión 
de ataque, armado con ametralladoras, bombas y cohetes. 
El modelo más difundido fue el P-47D, al que pertenece 
este ejemplar del 57.* Grupo de Caza, basado en Boxted. 


La USAAF utilizó el Mosquito primordialmente en 
misiones de recofoto. Este PR.Mk XVI sirvió con el 
653.” Escuadrón de Bombardeo (Ligero) desde 


y meteorológicos. 


Watton y realizaba reconocimientos post-ataque 


P 


el 





Cuando toqué al aterrizar, vi 
gue llevaba una rueda reventada, 
bero consegui posarme de forma 


controlada, Carreteé hasta mi pla- 


iorma de dispersión, donde mi 
mecámco me dio que el objetivo 
debía haber sido realmente «ca- 
lente», pues el avión tenía daños 
considerables, Al revisarlo descu- 
bromos que tenía incrustados dos 
2randes trozos de envuelta de bom- 
ba Un trozo de metralla había 


atravesado el pozo del aterrizador 
y reventado el neumático. Otro 
fragmento, muy grande, de unos 
10 em de ancho y 30 cm de largo, 
estaba alojado en el vientre, justo 
detrás de la cabina. 

"Al bombardear, iniwciábamos el 
picado de forma que estuviésemos 
expuestos a la antiaérea el menor 
tiempo posible. Al picar describía- 
mos eses cortas o largas para apro- 
amarnos al objetivo y despistar a 










Douglas A-20 Havoc 











Izquierda: Una formación de P-51 en vuelo 
á gran altura. Son tres P-51D y un P-518B, 
pertenecientes al 375." Escuadrón del 361.* 
Grupo de Caza, con base en Little Walden 


y Chiévres. 


la vez los sirmentes de la flak. 

"Tripulado por un piloto expe- 
rimentado, un P-47 era más apro- 
prado para destrutr puentes que los 
bombarderos medios. Estos solta- 


ban un reguero de bombas sobre el 
objetivo y a veces fallaban por un 
amplio margen. Nosotros estudiá- 
bamos fotos de reconocimiento y 
determimnábamos la dirección de 

























aproximación y el ángulo de picado 
preciso para de esta manera poder 
meter las bombas en la subestruc- 
tura del puente e muhilizarlo. Era- 
mos más eficaces.” 


peo P-61 Black Widow 


Supermarine Spitfire 


Este voluminoso caza nocturno fue poco utilizado en 
el frente europeo, en el que operó principalmente sobre 


Francia e Italia. El Black Widow montaba un radar de 
proa y un pesado armamento. Este aparato sirvió en 
el 422.* Escuadrón de Caza Nocturna, desde Scorton. 


El clásico Spitfire había sido utilizado como caza por 
la Octava, pero después fue su principal medio de 


bres con las áreas en las que tra- 
bajaban. En mayo, este método 
operativo —conocido como “Jack- 
pot”— se amplió para cubrir las 
redes ferroviarias, llamándose 
Operación “Chattanooga”. Los 
briefing eran muy sencillos. El ge- 
neral al mando sólo debía decidir 
entre “Jackpot A” (el norte de 
Alemania) y “Jackpot B” (el sur 
del país), y cada hombre sabía 
exactamente adónde debía ir y 


Esta experiencia dejó una cica- 
triz permanente en el enemigo. 
“¡Achtung, Jabos!” era una voz de 
alarma cornente en las redes de 
radio tácticas alemanas. (Tabo era 
una abreviatura de Jagdbomber, 
cazabombardero.) 

El P-47 había empezado a sem- 
brar el terror en los corazones de 
las fuerzas terrestres alemanas, 
fuera cual fuese su posición o ca- 
pacidad. 


reconocimiento. Este ejemplar en concreto operó 
con el 7.” Grupo Fotográfico desde Mount Farm, 


El A-20 jugó un importante papel 
en las operaciones contra 
Alernania. Como principal 
bombardero táctico hasta el final 
de la guerra, realizó misiones de 
ataque desde cotas medias y bajas, 
así como algunas de tendido de 
cortinas de humo. 


qué hacer. Usualmente, el factor 
decisorio era el tiempo. 

Las operaciones eran cada vez 
mayores y más ambiciosas. El 20 
de mayo, más de 1 200 cazabom- 
barderos norteamericanos y bri- 
tánicos merodearon por Francia y 
Alemania occidental buscando ob- 
jetivos de fortuna. Y los encontra- 
ron en gran número. 


A rienda suelta 


Aunque la mayoría de los es- 
fuerzos aliados se centraban en la 
Invasión, todavía había que atacar 
objetivos estratégicos, sobre todo 
las a de nn 5 


la cta eran “mucho más s dex: 
bles, y en los briefing se tenía en 
cuenta cualquier ev entraltad. El 
28 de mayo, el plan principal era 
“Petróleo”, pero, como hubo de 
cancelarse, el de contngencia Le- 
vó una fuerza récord de 363 
Flying Fortress y 417 Liberator al 
norte de Berlín. 


Las herramientas idoneas 

La proporción de pérdidas de 
esa misión —menos de 30 bom- 
barderos de un total de ca 
1300— muestra cómo había: 
mejorado los norteamericanos en 
comparación con sólo seis o siete 
meses atrás. En octubre, en el 
segundo intento de atacar las lac- 
torías de rodamientos de >c5- 
weinfurt, el número de bombar- 
deros perdidos había sido de! do- 
ble de esa cifra, ¡y cuando el tota: 
de aviones enviados había sido de 
sólo 290! La diferencia estribada 
en la experiencia y en que se po- 
seían las herramientas idóneas. 
Las tácticas, esbozadas al prina:- 
pio de la ofensiva de bombardeo 
estratégico, demostraron ser :25 
correctas en cuanto se tuvo .0s 
medios adecuados. 

Entre la USAAF y la RAF ha- 
bían conseguido aquello que (0e- 
ring intentó en vano cuatro años 
antes: atraer a la fuerza aérea de- 
fensora enemiga y vencerla en su 
propio terreno. 


Además de atacar el tráfico rodado 
y ferroviario, los cazabombarderos 
se emplearon a fondo contra los 
aeródromos enemigos. En la 
fotografía, un P-51 ametralia 
transportes alemanes en la Francia 
ocupada. 
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Preparando el avión 


ca parte importante de los preparativos es la carga correcta 

2//ón. Los componentes básicos son el combustible (en 
argá [naranja oscuro) y el pasaje [naranja claro). Deben 
coumse perfectamente para mantener en su sitio el centro 
cravedac, o de otra manera el avión sería peligrosamente 
sabe. La tripulación presta mucha atención a esto, y 


pu (A. 1 
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tamiten comprueba que no se haya sufrido ningún daño durante 


2 operación de carga. El mecánico de vuelo vigila el estado de 
ias pares, como los álabes de las turbinas y el tren. 
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Alineamiento 

Hechas las últimas 
comprobaciones prevuelo 
en el punto de espera, el 
747 es autorizado a 
alinearse con la medianera 
de la pista. Cuando la 
Controles torre autoriza, se dan 

En el punto de espera, las últimas gases y sueltan frenos. 
comprobaciones del piloto sirven para 

asegurarse de que las superficies de control 

primarias se muevan sin restricciones. 
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( ( Virgin Uno, está autorizado para des- 
pegar. Viento 25-5 nudos.” 

“Aquí Virgin Uno, autorizado para despe- 
gar.” 

En el asiento izquierdo, el comandante em- 
puja las cuatro palancas de gases con la mano 
derecha mientras el segundo empuña su vo- 
lante de mando. El enorme avión da un pe- 
queño brinco al moverse hacia adelante. 

“Potencia de despegue”, y el mecánico de 
vuelo, situado detrás y entre los dos pilotos, 
gradúa los mandos de gases a la potencia 
preestablecida. Ahora el 747 se mueve más 
rápido, y la creciente aceleración empuja con- 
tra sus asientos tanto a tripulantes como a pa- 
sajeros. 

“Velocidad en aumento”, indica el segundo, 
mientras el comandante se concentra en la lí- 
nea medianera de la pista, conduciendo el 
avión en línea recta. El mecánico de vuelo no 
aparta la vista de sus instrumentos, dispuesto 
a dar aviso inmediato de cualquier malfunción 
del aparato. 

Al alcanzarse los 80 nudos, el aterrizador 
de proa deja de tener autoridad sobre el avión, 
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2 v1 
Esta es la primera 
velocidad crítica durante 
el despegue, Es la mayor 
velocidad a la que se 
puede abortar y detenerse 
en la pista. Se ha 
calculado previamente 
teniendo en cuenta todas 
las variables, como el 
peso del avión, la 
temperatura, el tiempo, 
etcétera. Más allá de V1, 
el avión debe despegar. 





Riesgos 


Y Mientras el avión 
Da acelera, la tripulación es 
rn consciente de varios 


rnesgos. Como los 
motores funcionan a 
elevado rendimiento por 
primera vez durante el 
vuelo, sus actuaciones 
se controlan 
cuidadosamente. 


Derecha: Este es el plan de 
combustible que recibe la tripulación 
antes de la partida, fotografiado al final 
del vuelo. En él se detalla la cantidad 
de carburante necesaria para la ruta. 


Virgin Uno 


debe reglarse ahora mediante el timón de d:- 
rección. El comandante tiene una mano en el 
volante y la otra en los mandos de gases, pre- 
parado para decelerar la aeronave en caso de 
emergencia. 


de manera que la trayectoria de rodaje de éste 


Próxima escala, Nueva 
Jersey 

La aceleración ya no es tan notona, pero = 
la velocidad. Las luces de pista pasan com 
exhalaciones por las ventanillas laterales y : 


cerca del otro lado de la pista se confunde con 
el paisaje. 

“Uve Uno”, dice el segundo, y el despegue 
es ya inevitable. El comandante empuña e. vo- 


lante de mando con ambas manos, dejando 25 
palancas de gases al cuidado del mecánico de 
vuelo. 

“Rotación”, y el piloto tira del volante. La 
proa se levanta del suelo, oscureciendo cua- 
quier punto de referencia con la excepción de. 
horizonte lateral; después de unos momentos. 
el avión está en el aire. Son las 13,25 horas 


GMT. 


Tren 

Se retrae pocos 

segundos después del 

despegue, cuando se 

alcanza un régimen 

ascensional positivo. _-_____—_—— 
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de rotación. El piloto tira a e 
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de la palanca, 21 
despegándose de la seQuir 
pista el aterrizador de despué 


proa. Un momento motor En operao 


después, el avión se normale 
eleva, s 10 
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Operaciones civiles 


casi de inmediato, la voz “Uve Dos” sig- 
sica que la aeronave ha alcanzado la veloci- 
dad ¿ac segura, con la que creed 


la pé ordida de un motor. El comandante 
manuene la proa elevada en un ángulo de 15”, 
correspondiente a la velocidad ascensional V2 
más 10 nudos de seguridad, y el avión se agita 
“emente debido a una turbulencia baja. La 
prÓxi ma escala es el aeropuerto internacional 
le Newark, en Nueva Jersey. 


La máxima seguridad 
posible 
Mucho antes de que esto suceda habrá te- 
mudo lugar una planificación considerabe para 
gue el vuelo sea todo lo seguro posible. El 
personal de tierra ha realizado el entreteni- 
cuento rutinario y ha comprobado el equipo, 
muentras que la tripulación habrá estado ocu- 
pada preparando el avión y a sí misma para el 
muelo. Los pilotos de Virgin Atlantic Airways 
Eplicán todos estos prolegómenos: 
“Estamos obligados a estar allí una hora y 
veinte minutos antes de la partida; son las 
normas de la compañía. Sin embargo, todo el 
mundo habrá llegado por lo menos una hora y 
media antes. La tripulación de vuelo consta de 
tres hombres: comandante, segundo y me- 
cánico lingeniero] de vuelo [o de a bordo]. 
“Nuestra primera tarea es presentarnos en 
Latwick y echar un vistazo al plan de vuelo. 
Este ha sido preparado por British Airways y 
se le conoce como plan «Sword». Básicamen- 
te contempla la cantidad de combustible ne- 
cesaria para 1r de Gatwick a Newark ese día 
en particular, así como el pronóstico meteo- 
rológico del centro de Bracknell. Los vientos 
y las temperaturas son factores esenciales, y 
usando esta información calculan cuántos ki- 
gramos debes llevar a bordo para el viaje. 
“Por supuesto, a ello añadimos combustible 
de contingencia por si tenemos que desviar- 
nos por el tiempo o detenernos a medio ca- 
mino, También debe haber carburante sufl- 
ciente para poder desviarnos a otro aeropuer- 
to si Newark está bajo mínimos por el tiempo 
ú otra razón. Se embarca un millar de kilo- 
ramos para el carreteo y la APU (unidad de 
potencia auxiliar), y también una reserva. 
Esta es la primera decisión importante del 
tía: ¿cuánto combustible llevarás a bordo? 
Aunque esto viene dado por el plan «Sword», 
lebemos tener en cuenta diversas cosas. SI 
e. aeropuerto está casi bajo mínimos, debes 
levar el suficiente para poderte mantener a la 
espera. Debes considerar los vientos sobre el 
Atántico, y que cualquier desviación del sis- 
ema puede alargar el vuelo. Por ello, embar- 
cas un poco más para poder hacer frente a 
contingencias como éstas.” 


Inspección prevuelo 

“El resto de la planificación es básicamente 
rumana. Debes atender las llamadas NO- 
LAM LWVOT 1ce to ArrMen), que te informan de 
cualguier problema en ruta. Las NOTAM te 
especifican el estado de las ayudas a la na- 
vegación, cualquier cambio en las frecuencias 


de radio, si la pista de Newark presenta al- 
guna restricción por obras, o sl le sucede algo 
a sus ayudas. Otro trabajo es revisar la lista 
de todo el mundo que vaya a bordo, tripulación 
incluida; es un formulismo legal. 

"Ello toma unos 30 minutos, de modo que 
una hora antes de la partida ya estás en el 
avión. El mecánico realiza una inspección de 
la aeronave para cerciorarse de que todo esté 
en su sitio. Debe prestar especial atención a 
cualquier daño. Si un camión ha dado un golpe 
al avión y nadie ha informado de ello, el me- 
cánico debe descubrirlo. También debe ob- 
servar los frenos: un mecánico experto debe 
poder juzgar el estado de los conductos de los 
frenos con sólo mirar las ruedas. Cuando ha 
concluido esta inspección, pasa a la cabina y 
la tripulación realiza las comprobaciones pre- 
vuelo. 

”Estas son bastante extensas y emplezan 
con una inspección de memoria, apenas para 
constatar que todo esté en el lugar correcto. 
El comandante echa un vistazo a la hoja de 
mantenimiento para asegurarse de que se ha- 
yan hecho todos los trabajos necesarios. Des- 
pués se realizan los controles prevuelo, que 
están especificados en una lista, asegurándose 
de que no se haya escapado nada de la com- 
probación hecha de memoria. 

"Mientras tanto se han activado los girós- 
copos del INS (sistema de navegación inercial) 
y se han introducido las coordenadas actuales 
del avión. Se realizan los cálculos de despe- 
gue, las prestaciones exactas esperadas y la 
potencia necesaria, aunque esto no puede aca- 
barse hasta que se entregue al comandante la 
hoja de carga, donde se detallan el peso del 
combustible y la carga, y el número de pasa- 
jeros.” 


Encendido 

“Se reciben los últimos informes meteoro- 
lógicos para que la tripulación pueda modificar 
las prestaciones de despegue. Una velocidad 
que debe calcularse meticulosamente es Vl, 
y ésta depende de muchas cosas, como la car- 
ga y de si la pista está húmeda o no. También 
se vigila la primera parte de la navegación, 
aunque el piloto no la conocerá hasta que salga 
a la radio. Usualmente se repasa verbalmente 
la rutina de despegue y partida para que no 
pueda haber confusión alguna en la cubierta de 
vuelo. 

”Unos minutos antes de partir debe haber 
terminado la carga final del avión, y el coman- 
dante firma el recibo de combustible. La tri- 
pulación actúa como un equipo para las com- 
probaciones previas al encendido, que supo- 
nen controlar el INS, repasar las primeras 
coordenadas de la ruta y sintonizar las fre- 
cuencias de radio apropiadas.” 

Ahora la tripulación contacta con el control, 
pidiendo permiso para encender motores. Se 
le da el patrón de partida SAM 1M SID (Stan- 
dard Instrument Departure). Recibe un nú- 
mero para el transpondedor, un código de cua- 
tro cifras que es transmitido a los controla- 
dores de tráfico para que identifiquen al Virgin 
Uno en sus pantallas. 
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La cabina del 747 está a gran altura del suelo, 
proporcionando una excelente visibilidad. En los 
aviones de Virgin, las cabinas delantera y 
superior son para pasajeros de la “Upper Class”. 










a A sara | Izquierda: Un 747 de Virgin es 
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el terminal de pasaje. Los aviones se 
mantienen en perfectas condiciones 
gracias a un ejército de técnicos. 










Abajo: Normalmente, el primer 
vistazo del pasaje a su avión se 
realiza desde la sala de embarque. 
El “Virgin Uno" es conectado al 
dique de embarque para recibir 

a sus pasajeros. 
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Ayudas 

El sistema de navegación 
inercial funciona desde 
que el avión deja la 
terminal, pero se recurre 
a otras ayudas durante 
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Izquierda: Durante el rodaje hasta la fase ascensiona 
el punto de espera, la tripulación ” 
verifica la lista de comprobaciones rT 
mientras vigila atentamente los Despegue | a 
posibles obstáculos en su camino. De ser posible, el e 
El mecánico de vuelo lee la lísta despegue se hace pa a 
de comprobación. contra el viento. Cuando El 
éste es de levante, el dl AS Ascension 
avión rueda hasta el o Desde el momento qu 
otro extremo y utiliza la til el anón dea la prsta 


Pista 08 Derecha (R). e inpulación wwela por 


Carreteo 

El “Virgin Uno” rodea el 
extremo de la terminal 
orincipal hasta el punto 
de espera. Las calles 
nan sido pensadas para 
la aran envergadura 

del 747. 


Partida de Gatwicl! 






dl [AREA DE El “Virgin Uno” carretea desde la 
ARÍ terminal hasta el punto de espera 
CARGA tiempo que la tnpulación aprovecha 
para concluir las comprobaciones 
prevuelo. El viento predommante en 
TERMINAL NORTE Gatwick es de poniente, de modo que 
la Pista 26 Izquierda (L) es a habrua 
5 - PLATAFORMA de partida lla 26A se utiza 
aa habitualmente como calle de 
DE AVIACIÓN GENERAL AS 


Carrusel 

El carrusel de Gatwick está 

conectado a la terminal 

principal por un sistema de 

TERMINAL MUELLE 3 ferrocarril. Muchos de los 46] 
vuelos del Atlántico Norte 3 

usan esta terminal. 











Operaciones civiles 


El mecánico de vuelo contacta con el de tie- 
rra para pedirle autorización para arrancar los 
motores y comienza una compleja rutina para 
ponerlos en marcha. El primero en ser arran- 
cado es el número 4 para que suministre po- 
tencia hidráulica para los frenos. El segundo 
de a bordo llama al control de tierra y pide 
permiso para ser remolcado desde la terminal 
“carrusel”. 

Lentamente, el avión se desplaza hacia 
atrás hasta que su proa se aleja de los edificios 
de la terminal principal. 


Momento crítico 

“Arrancamos los restantes motores en se- 
cuencia, realizando cada vez la misma rutina, 
cronometrando el aumento de revoluciones 
hasta que el motor funciona a ritmo suficiente 
para mantenerse por sí mismo. Para el arran- 
que disponemos de veinte segundos, y des- 
pués de ese tiempo se vigila estrechamente el 
motor en busca de anomalías. 

Los arranques se realizan siempre en es- 
trecha cooperación con el mecánico de tierra, 
quien se mantiene en contacto permanente 
con la cubierta de vuelo mediante interfono 
conectado al avión. 


Partida instrumental 
estándar 













”Con los cuatro funcionando, pedimos que 
el remolque salga de delante y que el mecá- 
nico de tierra se aleje del avión. Después pe- 
dimos al control instrucciones para el rodaje, 
tales como el punto de espera al que hemos 
de rr. 

”El piloto vigila el exterior con cuidado, en 
busca de otros aviones y vehículos. Una vez 
en movimiento, se realizan sistemáticamente 
las comprobaciones prevuelo, de nuevo de 
memoria, seguidas de la lista leída por el me- 
cánico de vuelo. 

"Rodar con un 747 es algo a lo que has de 
acostumbrarte. Es bastante amedrentador 
cuando subes por primera vez a este avión, 
ya que te encuentras sentado á Casi nueve 
metros del suelo. 

”A cada lado hay un ala enorme, pero la pis- 
ta de rodadura ha sido diseñada de forma que 
no hayas de preocuparte mientras te manten- 
gas en la línea central y todo el mundo haya 
aparcado apropiadamente. 

”No debemos olvidar la cabina, donde los 
auxiliares preparan al pasaje y las cocinas para 
el despegue. Suena un timbre en ella accio- 
nado desde la cubierta de vuelo que indica a 
los auxiliares si existen demoras para el inicio 








del despegue, y normalmente se avisa al pa- 
saje por el sistema de altavoces. Las puertas 
y rampas se cierran automáticamente, lo que 
implica que las rampas de escape se inflarán 
automáticamente si se abren las puertas. 

Con todo asegurado, el comandante obtiene 
el visto bueno final del sobrecargo. Entretan- 
to, el control ha pasado a la torre para e. 2e=- 
pegue. 

”A veces puedes ir directamente hasta 2 
pista e Iniciar el despegue, otras veces ñay 
que hacer cola. 

”Con autorización para alinearse y esperar, 
el avión se mueve hacia la pista, alineado con 
la raya central. La torre da la autorización para 
proceder y nosotros, el enterado. Cuando el 
comandante lo encuentra todo a satisfacción, 
comienza el despegue. 

”El despegue es una operación muy absor- 
bente para la tripulación: es la primera vez 
que los motores se ponen al máximo desde 
hace tiempo y pueden presentarse problemas. 
Puede quemarse un neumático, o cualquier 
otro problema, pero lo hemos practicado cien 
veces en el simulador hasta que podemos con- 
trolarlo todo y sin confusiones. Los procedi- 
mientos se han comentado y discutido durante 
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años hasta ser segurísimos, y la tripulación 
permanece en estado de total alerta durante 
este crítico momento. Sólo has de abrir las lla- 
ves y salir volando.” 

El “Virgin Uno” asciende suavemente so- 
bre el paisaje de Sussex, pero a pesar de la 
buena visibilidad, la tripulación se concentra 
sobre los instrumentos desde el momento en 
que las ruedas dejaron el asfalto. Mientras el 
avión sube a 1 500 pies, se reducen gases a 
potencia de ascenso y se baja ligeramente la 
proa. 

Se retraen flaps a 5” poco después y luego 
a 1%, mientras el avión conserva rumbo 262” 
tal como indica el SID. El VOR (VHF Omni- 
directional Radar Range) se posiciona en Mid- 
hurst (114,0), y casi inmediatamente después 
del despegue las agujas de dirección comien- 
zan a registrar que reciben la señal de la ra- 
diobaliza. Cuando se intercepta el radial 248? 
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que es seguido hasta Bristol, 
3 Southampton. 
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de Midhurst, el avión vira hacia un nuevo 
rumbo. 

El SID pide al avión que se encuentre a de- 
terminadas alturas al cruzar distintos puntos, 
y a ocho millas náuticas de Midhurst el Boeing 
747 está a 3 000 pies. Cruzando la baliza, el 
avión alcanza los 4 000, y vira ligeramente 
para encarar el VOR de Southampton. La res- 
ponsabilidad del “Virgin Uno” es pasada al 
control de Londres, quien inmediatamente au- 
toriza al avión a subir a Flight Level (Nivel de 
Vuelo) 110, es decir a 11 000 pies. 


Visibilidad soberbia 

Tan pronto como se puede, el mecánico de 
vuelo completa la lista de comprobaciones 
posdespegue, y se retraen por completo los 
flaps. En Southampton el avión pone rumbo a 
290” hacia un punto de referencia denominado 
“Exmor”, que lo llevará hacia la costa de So- 








Virgin Uno 


merset y el canal de Bristol, apropiadamente 
autorizado en los distintos niveles de vuelo 
por Londres. Pasadas las referencias, la tn- 
pulación comprueba su posición mediante las 
lecturas del VOR, para asegurarse de que el 
INS funciona adecuadamente. Con una visi- 
bilidad soberbia, se permiten el lujo de corm- 
probar toda la aviónica gracias al avistamiento 
de los diferentes rasgos geográficos. 

Mientras los parcheados campos del sur de 
Inglaterra se deslizan debajo, y las costas de 
Gales y Devon se alejan, el reactor continúa 
ascendiendo hacia su altitud inicial de crucero 
en FL 310. La velocidad ascensional ha bajado 
a unos 100 pies por minuto. Á las 13,54 GMT 
(hora de Greenwich) el avión nivela sobre 
Pembroke, tras consumir 29 minutos y cas: 
8 800 kg de combustible para alcanzar FL 
310. 

Ahora la tripulación se relaja despues de l2 
intensa concentración del despegue y la saz- 
da, sólo para ocupar sus mentes en la muy 
distinta tarea de navegar con el Boeme 147 2 
través de una amplia y monótona extensión 
oceánica. En la próxima ocasión nos ocupa- 
remos del “Virgin 1” cuando entre en el tramo 
de navegación de largo alcance de su mae. 








Partida del sur de Inglaterra 


La navegación depende de' 
sistema de navegación 
inercial, que lleva al “Virgin 
Uno” a través del sudoeste 
del país hasta la costa none 
de Somerset. Desde all: 
sobrevuela el canal de Bristo: 
para iniciar el largo sector 
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Uno” vira al noroeste. El el trabajo de navegación 

avión sigue ascendiendo en Inglaterra, Gales y 


SID 
La primera parte del vuelo 
es gobernada por el SID, 


y no alcanzará la cota de 
crucero hasta que 
sobrevuele el canal de 


Escocia hay batiza 
con las que se puede 
comprobar el rumbo 
posición del avión 
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Los "Dambusters” del Escuadrón 617 han 
estado durante mucho tiempo en un primer 


plano de las fuerzas de bombardeo de la RAF. 
Por ello, esta unidad fue la primera que recibió 
el misil nuclear “Blue Steel”. Los relámpagos 
de color rojo decolorado pintados en la deriva 
proclaman que este Vulcan B.Mk 2BS es un 


aparato del famoso escuadrón. 





El Valiant 
se hace táctico 


a aparición del Vulcan y el Victor 
desplazó a los Valiant a otras 
tareas. Algunos fueron convertidos 
n cisternas y sirvieron con los 
scuadrones 214 y 90, mientras 
ue otros fueron utilizados en 
misiones de reconocimiento por el 
2scuadrón 543. Tres unidades (los 
=scuadrones 49, 148 y 207) fueron 
reasionadas a la OTAN para su 
=rmpleo en misiones nucleares 
tacticas con armas atómicas 
nonmeamericanas. Los Valiant 
comenzaron a asumir sus misiones 
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“tve retirada del servicio en 
ociembre de 1964. Su desguace 
se inició en enero de 1965. 


Muy pocos Valiant de la RAF 
recibieron camuflaje táctico, ya 
que la flota fue retirada muy poco 
después del cambio a las 
misiones a baja cota. 











Reconocimiento 
estratégico 
de la Fuerza V 


El Escuadrón 543 se formó en Gaydon en junio de 
1955, utilizando sus Valiant en misiones de 
reconocimiento estratégico. Trasladado a Wyton, 
operó junto a los Victor de la Patrulla de 
Reconocimiento por Radar. Los Victor SR.Mk 2 
llegaron en 1965, El escuadrón fue disuelto en 
mayo de 1974 y remplazado por los Vulcan de 
reconocimiento marítimo del Escuadrón 27. 

















acia finales de 1962, la Fuerza V 
había conseguido su dotación má- 
xima prevista de 144 bombarderos 
equipados con armas nucleares. La 
llegada de los Vulcan y Victor Mk 2, 
dos años antes, había permitido que 


La carga y descarga de los “Blue Steel” era 
una tarea compleja, que exigía diversas 


máquinas y utillajes especiales. 


las primeras versiones de los Valiant 
fueran retiradas (Escuadrones 7 y 
138) y asignadas a misiones de repos- 
taje en vuelo (Escuadrones 90 y 214) 
o de ataque nuclear cercano (Escua- 
drones 49, 148 y 207 de Marham). 














Además, estaba el Escuadrón 18 en 
tareas de entrenamiento de ECM y el 
n.” 543 en las de reconocimiento es- 
tratégico. De las unidades de Vulcan, 
los Escuadrones 44, 50 y 101 de Wad- 
dington tenían B.Mk 1/14; los n.* 27, 
83 y 617 operaraban con B.Mk 2 des- 
de Scampton; y los n.* 9, 12 y 35 es- 
taban convirtiéndose al B.Mk 2 en 
Coningsby. Los Victor B.Mk 1/14 es- 
taban en servicio con los Escuadrones 
10 y 15 de Cottesmore y con los 

n.? 55 y 57 de Marham. El Ala de 
Wittering (Escuadrones 100 y 139) 
estaba al completo de sus B.Mk 2. La 
conversión de las tripulaciones era 
competencia de las OCU 230 de Fin- 
ningley (Vulcan) y 233 de Gaydon 
(Valiant y Victor). 


Mejora de las defensas soviéticas 

A medida que las defensas aéreas 
soviéticas fueron mejorando en efica- 
cia, tuvo que adoptarse un profundo 
cambio en los procedimientos opera- 
tivos. El derribo de un avión espía 
norteamericano U-2 de vuelo a gran 
altitud sobre Sverdiovsk en 1960 fue 


considerado por algunos como el final. 


de la viabilidad de los bombarderos 
V, aunque éste no fue el caso. El U-2 










A baja cota 


había volado hasta el corazón de la 
URSS sin el beneficio de un sistema 
de interferencias ofensivo y sin los 
aproximadamente 100 o más compa- 
ñeros que le ayudarían a confundir al 
enemigo. S1 hubiera llevado una bom- 
ba de hidrógeno en lugar de cámaras, 
al menos hubiera tenido exito la pane 
destructiva de su misión. Despues de 
1960, el Mando de Bombardeo pensó 
que aún se podía montar una opera- 
ción a alta cota. 
A pesar de todo, la adverten ca € Es- 
taba hecha y se iniciaron peca parativos 


q 


caces. LE operaciones - a baja cota 
ofrecían Mejores oportumdades £ 
que las penetraciones no fueran de- 
tectadas, puesto que permitían a los 
bombarderos ocultarse bajo el hor:- 
zonte del radar hasta las fases Ginales 
del ataque. En estos días an: tenores 3 
la aparición de los radares de explo- 
ración hacia abajo, la penetración a ras 
del suelo dio un nuevo senudo y 

racional a la vida de la Fuerza +. 
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Escenario de ataque nuclear 
Desde el punto de vista de la fatga, 
la vida de la célula se veía acortada 
como resultado de las presiones a. vo- 
lar en el aire mucho más denso 
bajas altitudes. Desprovista de 
quier equipo defensivo aparte 
dipolos, la fuerza de | alan: tue es 
mera en buscar la segundad adiciona! 
que proporcionaba la proximidad del 
suelo. El 1 de enero de 1960 se habia 
asignado a la OTAN el primero de los 
tres escuadrones de |banan: previstos 
(a través del SACEUR) para el atague 
en escenario nuclear y se moó un 
cambio gradual al entrenaniento 2 
baja cota. Hacia abril de 1963, los tres 
escuadrones habían sido decaratos 
operacionales en este tipo de musio- 
nes, portando bombas B43 SIUNMINES- 
tradas por EE UU y con sus s: aperí- 
cles superiores pintadas en camufise 
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4 minutos después 
del lanzamiento 


El bombardero da media vuelta 





verde y gris. 


El misil asciende 
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Las pruebas de disparo se 
realizaron en Aberponh y en 
Woomera en 1959 y 1980 






entrando el arma en servico en 
1963. El misil permaneci 
hasta 1970, una vez que la 
misiones de disuasión nucle 
estratégica pasaron a los 

submarinos armados con *0.2n5 
en 1968. 
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savdon tuvo que volver de emergen- 
ca 2 su base ya que sus tripulantes 


pleno E Ya en tierra, una de las 


tente € SSpepido que ot al avión 
en vuelo no había sido un accidente 
zereo, sino la fractura de uno de los 
c9s miembros que unen el ala al fu- 
seme. Un examen de toda la flota re- 
veló un panorama nada prometedor, 
con males generalizados y aviones 
cue fueron considerados demasiado 
Delgrosos incluso para moverlos. Á 
tros se les permitió volar o carretear 
para las prácticas de QRA hasta que 
os Vallant fueron retirados en masa 
en diciembre de 1964. Para ser justos 
con Vickers, gran parte de la culpa re- 
=idió en la aleación especial de alumi- 
no con la que estaba construido el Va- 
zant, ya que cuando los ingenieros 
examinaron dos repuestos de largue- 
ros alares no usados quedaron horro- 

nzad os al comprobar que la tensión in- 
del metal había causado el de- 
erollo de pequeñas fracturas. 


Fuerza de baja cota 

Los Vulcan y Victor Mk 1/14 ini- 
ciaron el entrenamiento a baja cota en 
1963, seguidos por las versiones Mk 
- de estos mismos aparatos a comien- 

= del año siguiente. La única con- 
cesión al seguimiento del terreno por 
a noche o con mal tiempo era un di- 


' Bajo el radar 


Aunque las versiones Mk 2 de los 
Vulcan y Victor habían sido pensadas 
para la penetración a alta cota, 

» cuando entraron en servicio ya era 


ob Owio que la única forma de sobrevivir 
Por tanto, 


seria entrar “bajo el radar”. 
3 A Eon V cambió su estrategia a 
operaciones a baja cota. Los aviones 


j 
' 
” 
r recibieron un camuflaje gris y verde 





Dos Vulcan B.Mk 2 de la 
Unidad de Desarrollo del 
Mando de Bombardeo, con 
base en Finningley, exhiben el 
antíguo camuflaje blanco para 
alta cota y el posterior para 
cotas bajas. Pasarían otros 
diez años hasta la adopción 
de fas escarapelas 
decoloradas. 


Carrera tecnológica 





minuto radomo instalado en el extre- 
mo de proa del bombardero. Intro- 
ducido en 1966, este radomo alojaba 
un radar de alerta de obstrucciones 
General Dynamics que avisaba al pl- 
loto acústicamente de la presencia de 
un obstáculo. Se propuso un radar de 
ayuda a la navegación más sofisticado, 
pero no prosperó, como tampoco que 
los tres tripulantes traseros fueran 
dotados con asientos eyectables. 


Demasiado valioso 

En suma, el Vulcan y el Victor na- 
cieron en una época en la que se es- 
peraba que los aviones operacionales 
duraran una década como mucho (al- 
gunas versiones de cazas entraron en 
servicio para ser desguazados a los 
tres o cuatro años). Los dos bombar- 
deros Y definitivos demostraron ser 
tan valiosos que, aunque su retiro es- 
taba siempre a la vista (y por tanto las 
modificaciones demasiado costosas no 
se tenían en cuenta), su jubilación era 
postergada una y otra vez. 

También se necesitaron cambios en 
el armamento para mantener la efi- 
cacia del poder disuasorio, de modo 
que durante los años sesenta se em- 
plearon tres métodos de lanzamiento. 
Las versiones Mk 1 y 1A del Vulcan 
y el Victor habían progresado a la ver- 
sión Mk 2 de la bomba de caída libre 
“Yellow Sun”, que les obligaba a rea- 
lizar una maniobra de trepada para 


en las superficies superiores, y un 
pequeño radomo en la proa sirvió 
para alojar el radar de alerta de 
obstrucciones General Dynamics, que 
permitía el seguimiento manual del 
terreno todotiempo. El entrenamiento 
a baja cota se realizaba tanto en Gran 
Bretaña como en ultramar, e incluía 
frecuentes despliegues a Canadá. 





Arriba: La piedra anguiar de la Fuerza Y residía en su capacidad de reacción 
rápida, que dependía sobre todo de la estación de radar de Alerta Temprana 
de Misiles Balísticos en Fylingdales, en los páramos del norte de Yorkshire. 
En la foto, un par de Vulcan B.Mk 2 del Ala de Cottesmore sobrevuelan las 
características antenas “pelotas de golf” de la estación. Los tres 
escuadrones basados en Cottesmore llevaban bombas nucleares WE177, 
mientras que los de Waddington disponían de la anticuada bomba “Yellow 
Sun”, y los de Scampton, de los misiles “Blue Steel”. 









El cisterna Victor 


Un cisterna Victor B.Mk 1 despliega 
sus tres mangueras. 


La centralización y la adopción de 
las misiones a baja cota privó a los 
Victor de Wittering de sus vistosas 
insignias de escuadrón. 














La conversión del Victor B.Mk 1 en 
cisterna se aceleró tras la prematura 
retirada del Valiant, y el primer Victor 
cisterna realizó su primer vuelo el 28 
de abril de 1965. Este aparato, junto 
a un puñado de conversiones 
provisionales con dos puntos de 
repostaje, fue entregado al Escuadrón 
55, con base en Marham, en mayo 
de 1965. 




























arrojarla desde una altitud media so- 
bre el objetivo. Después de que en 
1964 fueran disueltos los Escuadro- 
nes 10 y 15, y de que los n.? 55 y 57 
fueran dedicados a tareas de cisterna 
a partir de 1966, sólo los Vulcan B. Mk 
1A basados en Waddington (Escua- 
drones 44, 50 y 101) estaban equi- 
pados con este tipo de arma. Á partir 
de 1966, estas tres unidades se con- 
virtieron al Vulcan B.Mk 2, partiendo 
para el desguace el último Mk 1A en 
enero de 1968. 


Una 
impresionante 
línea de Vulcan 
B.Mk 2 en una 
base de 
ultramar. La 
mayoría de los 
despliegues 

al extranjero 
eran del tipo 
“Llanero 
Solitario” 
(efectuados 
por un solo 
aparato), 
aunque a veces 
se enviaron 
escuadrones 
completos. 
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El Ala de Coningsby (Escuadrones 
9, 12 y 35) fue trasladada a Cottes- 
more en noviembre de 1964, donde 
sus Vulcan B.Mk 2 (del lote dotado 
con motores Olympus 301) dispusie- 


ron a partir de setiembre de 1966 de 


la nueva bomba diseñada en Gran 
Bretaña, la WE177. Se trataba de un 
arma destinada al lanzamiento a baja 
cota, de modo que no exigía que el 
bombardero realizara la peligrosa tre- 
pada sobre el objetivo. Los restantes 
escuadrones de Mk 2, que compren- 












Incluso antes de que el “Blue 
Steel” entrara en servicio, era cada 
vez más evidente que incluso la 
penetración de las defensas 
periféricas soviéticas seria muy 
difícil. Estaba cada vez más claro 
que se necesitaba un arma de 
mayor alcance. Antes de que el 
Skybolt fuera solicitado, en 1960, 
para equipar a los Vulcan, la RAF 


Vulcan Fase 6 con 
cazabombarderos Gnat 





VC-10 con cuatro 
misiles Skybolt 


Trident con cuatro 
misiles Skybo!t 


A baja cota 


día los n.” 27, 83 y 617 en Scampton, 
con Vulcan, y los n.* 100 y 139 en 
Wittering, con Victor, fueron dotados 
con el arma Ávro “Blue Steel”. 


“Blue Steel” 

El “Blue Steel” era, esencialmente, 
lo que hoy en día llamariamos un msi 
de crucero lanzado desde el aire y de 
corto alcance, y fue instalado (con al- 
gunas dificultades) parcialmente se- 
micarenado en la bodega de bombas 
de los aviones portadores, que fueron 
denominados Vulcan B.Mk 24 y Vic- 
tor B.Mk 2R. El Escuadrón 617 “The 
Dam Busters” (los famosos reventa- 
presas) fue declarado operacional con 
el “Blue Steel” en setiembre de 1962, 
aunque esta arma no fue aceptada o0%- 
clalmente para el servicio hasta de 
ciembre. Por fin ya no había necesidad 
de que el bombardero tuviera que 
aproximarse a las áreas tuentemente 
defendidas para lanzar su moniera 
carga, ya que el “Blue Steel” podía 
lanzarse desde más de 160 km y ps- 
caba desde su cota de 70 000 pies a 
Mach 1,8 sobre su objetivo. 

La versión Mk 2 del “Blue Steel” 
fue cancelada en favor de un mus nor- 
teamericano, el Douglas SkyboiL 
Tras demostrarse impracticable la 


Muchos Vulcan fueron construidos 
con soportes para misiles Skyboit 
e incluso uno llegó a volar con 
proyectiles de instrucción. 


Skybolt: disuasión mejorada 


consideró la instalación ae 
Gnat con armas nucleares 
Vulcan de mayor envergalusa 
como la utilización de un Wulc 
modificado para llevar e 5:yDOo 
(hasta seis misiles), y versmones de 
Victor, el VC10 y el Tnden: 
Posteriormente se decidió mstaar 
dos Skybolt bajo el ala de los 
Vulcan B.Mk 2 de sene 
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instalación de los Skybolt en los Vic- 

r, se procedió a montar dos Skybolt 
en cada Vulcan, lo que les permitía 
atacar desde 1600 km de distancia. 
Desgraciadamente para la RAF, el go- 
nierno norteamericano canceló el pro- 
grama Skybolt en diciembre de 1962, 
con el resultado de que los británicos 
se vieron obligados a comprar misiles 
Polaris lanzados desde submarinos 
para mantener su poder disuasorio in- 
cependiente. Los días de la omnipo- 
tencia de los bombarderos V estaban 
tocando a su fin. 


Decadencia 

Durante 1968, los Escuadrones 100 
y 139 abandonaron sus Victor y fue- 
ron disueltos. Á partir de mediados de 
1964 el “Blue Steel” había sido mo- 
dificado para el lanzamiento a baja cota 
y cumplir el nuevo perfil operacional, 
pero el 30 de junio de 1969 cesó su 
operatividad al terminar las misiones 
(RA de los Vulcan de la RAF y rea- 
sumir la Royal Navy su histórico papel 
de ser la primera línea de defensa es- 
tratégica del Reino Unido. Los Victor 
pasaron a desempeñar nuevas tareas, 
mientras que los Vulcan (a excepción 
de aquellos de los Escuadrones 12 y 
83, disueltos en 1967-69) permane- 
cieron como bombarderos convencio- 
nales. 

Los Escuadrones 9 y 35 fueron 
desplegados a Akrotiri, Chipre, en 
1969 para apoyar a las fuerzas britá- 
nicas comprometidas con la CENTO 
¡equivalente de la OTAN en Oriente 
Próximo), y el Escuadrón 27 fue re- 
tormado en 1973 para misiones de re- 
conocimiento marítimo por radar, 
siendo redenominados sus aviones 
como Vulcan B.Mk 2 (MRR). Des- 


Abandono de la disuasión 


La cancelación del Skybolt por el 
presidente Kennedy dejó a la 
Fuerza V sin sustituto del “Blue 
Steel”, por lo que la tarea de 
disuasión nuclear estratégica quedó 
en manos de los submarinos 
armados con misiles Polaris a partir 
de 1968. Los Victor fueron 
retirados para ser convertidos en 
cisternas, y la fuerza de Vulcan 
quedó restringida, reconvirtiéndose 
lus escuadrones supervivientes a 
rrisiones tácticas con bombas 
convencionales de caída libre. Se 
enviaron dos escuadrones a Chipre. 


ss 
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pués de que los escuadrones de 
Oriente Próximo regresaran a Gran 
Bretaña en 1975, la fuerza de Vulcan 
estaba compuesta por los Escuadro- 
nes 9, 44, 50 y 101, asignados al SA- 
CEUR en Waddington, y los Escua- 
drones 35 y 617 (SACEUR), 27.” 
(MRR) y 230.* OCU de Scampton. 
Ante todo esto, el Victor tuvo que 
sufrir la injusticia de ser retirado de 
las misiones de bombardeo mucho an- 
tes que el Vulcan. Ello no era defecto 
del avión, salvo que su escasa altura 
desde el suelo lo dejaba fuera de juego 
por lo que se refiere a llevar misiles 
Skybolt. De hecho, el Victor era más 


Este Vulcan lleva la 
Union Jack en la deriva, 
lo que indicaba su | 
reciente participación en 
una competición del 
Mando Aéreo Estratégico 
de EE YU. | 


Los Vulcan asumieron 
una tarea de 
bombardeo táctico con 
armas tanto 
convencionales como 
nucleares. Dos 
escuadrones se 
desplazaron a la base 
de Akrotirí, en la isla 
de Chipre, donde 
permanecieron hasta 
la invasión turca. 
















prometedor por la superioridad de su 
aerodinámica, pero, aparte de las con- 
versiones B.Mk 2R, que montaban el 
motor Conway RCo.17 de 9 344 kg 
de empuje, tenía que volar con mo- 
tores de baja potencia que disminuían 
su superioridad sobre el Vulcan. Este 
último recibió elogios por sus dóciles 
cualidades de gobierno y su capacidad 
de volar en crucero a altitudes a las 
que los cazas interceptadores queda- 
ban muy por debajo, aunque el Victor 
pudiera llevar 35 bombas convencio- 
nales de 453 kg en su bodega de ar- 
mas mientras que el Vulcan quedaba 
limitado a sólo 21. 













































Derecha: El Victor K.Mk 2 
supuso una importante mejora 
sobre el K.Mk 1. En la foto, 
un K.Mk 2 reabastece a dos 
cazabombarderos Jaguar. 





. “Black Buck”: canto 
del cisne del Vulcan 


Hacia 1982 se vislumbraba el final de la carrera 
del Vulcan, que estaba siendo sustituido por el 
Tornado. La invasión de las islas Malvinas por 
Argentina, empero, interrumpió bruscamente el 
proceso. Se prepararon cinco Vulcan para la 
operación “Corporate”, dotados con equipo de 


 _——_—— = 


Tras la renuncia 

de la Fuerza V a 
desempeñar la tarea 
de la disuasión 
estratégica nuclear, 
los Victor fueron 
retirados de servicio y 
almacenados hasta 
su conversión en 
cisternas de repostaje 
en vuelo. 
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Arriba: Un Vulcan del 
Ala de Ataque de 
Akrotiri vuela a media 
cota sobre el 
Mediterráneo. 











repostaje en vuelo y soportes para contenedores 
18 ECM o misiles antirradiación Shrike. 

5e realizaron cinco misiones desde la isla 
Ascensión, a 3 886 millas del objetivo, apoyada 
cada una de ellas por una enorme flota de 
cisternas Victor. 











La guerra de las Malvinas demostró la carencia 
crónica de cisternas de repostaje en vuelo de la 
RAF y ocasionó la aparición de desperfectos por 
fatiga en los Victor supervivientes. Incluso 
después de la guerra, los Victor participaron 
activamente en el puente aéreo hasta la isla, de 
modo que seis Vulcan fueron convertidos en 
cisternas como medida provisional a la espera de 
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Otro de los atributos del Victor era 
su ala, mucho más flexible, que le pro- 
porcionaba un vuelo a baja cota mucho 
más cómodo para la tripulación, aun- 
que también registrara un mayor nú- 
mero de puntos de fatiga a velocida- 
des superiores. Se consideraba que el 
Victor volaba mejor a cotas medias y 
altas, y la catastrófica retirada de la 
fuerza de Valiant aseguró que éste se- 
ría su futuro. 


Cisternas 

Los planes para producir un cister- 
na Victor estaban ya muy avanzados 
cuando la fuerza de aviones de repos- 
taje en vuelo existente desapareció de 
golpe, volando el prototipo de con- 
versión tres semanas antes del primer 
fallo estructural de los Valiant. Como 
medida de emergencia, se convirtie- 
ron seis aviones al nivel B(K). Mk 14, 
con un contenedor de combustible 
bajo cada semiala. Estos se unirían al 
Escuadrón 55, con base en Marham, 
en mayo de 1965. La versión defini- 
tiva también incorporaba una unidad 
HDU (de manguera) en la bodega de 
bombas, construyéndose un total de 
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24 ejemplares divididos en diez 
B(K).Mk 1 y catorce Mk 14. Las en- 
tregas comenzaron en enero de 1956, 
equipándose los Escuadrones 57 y 
214. Los 24 aparatos perdieron toda 
su capacidad de bombardero en 12968 
y se convirtieron en K.Mk 114, 
mientras que los aviones con conte- 
nedores alares fueron redesienados 3 
su vez B.Mk 1 (K2P). 

Los aviones con motor Sapphire re- 
sultaron faltos de potencia cuando se 
les exigió transportar toda la carga 
desde los numerosos aeródromos en 
Extremo y Próximo Onente a los que 
la fuerza de cisternas era regularmen- 
te enviada, y por lo tanto los Mk 2 
fueron destinados a una conversión si- 
milar. Onginalmente se dejó aparte a 
los nueve ejemplares modificados al 
nivel B.Mk 2 (5R) para misiones de 
reconocimiento estratégico con el Es- 
cuadrón 543 de Wyton a parir de 
1965. Esta unidad fue disuelta en 
mayo de 1974. 


El canto del cisne 
El esquema de Handley Page para 
la conversión en cisterna de los Mx 
incluía tanques marginales de 1 390 2- 
tros para reducir la flexión alar y am- 
pliar la vida de fatiga. Desgraciada- 
mente, la firma fue disuelta antes de 
que el contrato pudiera conchurse, y 
Hawker Siddelev de Woodiord e ho- 
gar del Vulcan) obtuvo el pedido. Se 
adoptó la solución alternativa de acor- 
tar el ala para reducir el combanmento, 
y de esta forma el Victor K.Mk 2 rez- 
lizó su primer vuelo el 1 de marzo de 
1972, suspendido de su ala de 4,44 
metros de envergadura. E. Escuadrón m0 
214 fue disuelto como unmdad de Mx 
1 en enero de 1967, dejando que le 
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El cisterna Vulcan: un breve respiro 


la entrega de los nuevos VCIO a la RA. =stos 
aviones estaban dotados con una un ca 

manguera en la parte trasera de fusea= , 
equiparon al Escuaorón 50 hasta marzo de 


Este Vulcan K.Mk 2 del Escuadrón 50 
todavía lleva la insignia de cola de su 
anterior usuario, el Escuadrón 101. 









Carrera tecnológica O 


A. MK 2 continuaran con los Escua- 
rones 35 y 57 de Marham hasta que 
este último fue disuelto en 1986. 

Mientras que los Victor continua- 
ron realizando la vital tarea de apoyar 
2 los interceptadores basados en Gran 
Bretaña y a las unidades desplegadas 
en ultramar, llevando cada uno unos 
11 817 litros de combustible, el Vul- 
can se preparó para retirarse ante la 
Llegada del Tornado. El ala de Scamp- 
ton fue disuelta entre agosto de 1981 
y marzo de 1982, y los planes de re- 
tirada de los aviones con base en 
Yraddington se hallaban muy adelan- 
tados cuando Argentina invadió las 
Malvmas. 

Los cisterna Victor fueron esencia- 
es en las operaciones de recupera- 
ción de las islas, tanto apoyando a los 
aviones de transporte hasta la isla de 
Ascensión como en las operaciones de 
largo alcance llevadas a cabo desde 
esta base avanzada. Asimismo se rea- 
izaron salidas de reconocimiento ma- 
numo por radar sobre el Atlántico 
sur, aunque los esfuerzos mayores se 
efectuaron en las misiones “Black 
Buck” de los Vulcan sobre las propias 
Malvinas. El 1 de mayo de 1982 se 
necesitaron no menos de 16 salidas de 
Victor para llevar a un Vulcan y a sus 
21 bombas de 453 kg sobre el aeró- 
romo de Puerto Argentino (Port 
stanley). Se realizaron cuatro misio- 
nes similares, y en dos de ellas los 
Vulcan actuaron como si fueran avio- 
nes "Wild Weasel”, llevando un par de 
misiles antirradar Shrike bajo el ala. 

Para compensar la pérdida de la ca- 
pacidad de repostaje en vuelo sobre el 
espacio aéreo nacional, se convirtió 
apresuradamente seis Vulcan al nivel 
B.Mk 2(K), volando el primero de 
ellos el 18 de junto. A finales de 1982, 
los Escuadrones 9, 44 y 101 estaban 
disueltos, aunque el n.* 50 siguió ope- 
rando con sus cisternas hasta el 31 de 
marzo de 1984. Después de esta fe- 
cha, sólo se ha mantenido en condi- 
ciones de vuelo un ejemplar, y exclu- 
sivamente con fines de exhibición. 

sus esfuerzos durante la guerra de 





Un Victor K.Mk 2 del Escuadrón 57 
aterrizando en Cold Lake, Canadá. 

Los cisternas Victor supervivientes se 
encuentran muy ocupados apoyando a los 
destacamentos de aviones tácticos de la 
24F en ultramar. 


las Malvinas aceleraron la retirada de 
los Victor que ya tenían demasiadas 
horas de vuelo. En la actualidad, sólo 
15 aparatos, la mayoría llevando el es- 
quema mimético en color “cáñamo”, 
introducido a finales de 1982, perma- 
necen con el Escuadrón 55 de Mar- 
ham y son los últimos supervivientes 
operacionales de la Fuerza V. Cuando 
se les retire, probablemente en 1989, 
se cerrarán las páginas de un capítulo 
de la historia de la RAF que se inició 
cuando los primeros bombarderos pe- 
sados (también fabricados por la 
Handley-Page) efectuaron incursiones 
estratégicas sobre la Alemania del 
Kaiser en 1918. 


Gracia y majestad 

Aunque los economistas (y los uni- 
laterales) puedan desacreditar a la 
Fuerza Y como un ejercicio innece- 
sario y caro de duplicación y triplica- 
ción, no puede haber dudas de que el 
Vulcan, el Valiant y el Victor genera- 
ron orgullo tanto por los logros bri- 
tánicos fuera de la RAF como en las 
tripulaciones que los volaron y los 
mantuvieron. En vista del poderío del 
SAC, es poco probable que la disua- 
sión británica causara muchas noches 
de insomnio a los sucesivos ocupantes 
del Kremlin, aunque es posible que la 
perspectiva de gran parte de los 144 
gigantes blancos dirigiéndose a cada 
una de las ciudades importantes al 
oeste de los Urales tuviera un efecto 
de estabilidad internacional. Esperar 
que Estados Unidos trocara sus ciu- 
dades por las de Europa en un inter- 
cambio nuclear, no daba opción al Po- 
litburó mientras la Fuerza V fuera un 
tercer factor a considerar en la ecua- 
ción de poder. 

La disuasión no reside ya en los 
cuatrimotores de reacción que atro- 
naban por los cielos, sino en las pro- 
fundidades de los fríos y oscuros 
océanos. Los Polaris, y muy pronto 
los Trident, poseen un mayor poder 
destructivo, pero no podrán eclipsar 
nunca la majestad y la gracia de los 
bombarderos de la Fuerza V. 








Avro Vulcan 


31 de agosto de 1957 a 31 de marzo de 1984 


El Avro Vulcan fue la espina dorsal de la Fuerza V. La dirección de la firma 
Avro siempre fue más acomodaticia al gobierno que los directivos de Handley 
Page, y sus aviones se beneficiaron de ello. El primer Avro 707 se terminó en 
agosto de 1949 y luego fue trasladado por carretera a Boscombe Down, 
donde realizó su primer vuelo el 6 de setiembre de 1949, pilotado por las 
expertas manos de Eric Esler, que moriría poco tiempo después en un 
misterioso accidente. A este avión de pruebas aerodinámicas siguieron más 
Avro 707, y el 30 de agosto de 1952 despegó por primera vez el poderoso 
Vulcan, pilotado por Rolly Falk. Este aparato fue exhibido por el propio Falk 
en el festival de Farnborough de 1955, demostrando la increíble 
maniobrabilidad de su enorme ala en delta. En agosto de 1956, dos Vulcan 
fueron asignados a la 230.*? OCU de Waddington, pero permanecieron en 
Boscombe Down y en realidad no fueron entregados hasta enero de 1957. El 
primer escuadrón de primera línea fue el 83.”, reconstituido en Waddington 
en mayo de 1959. En ese mismo año, dos de los aviones de este escuadrón 
participaron en la competición de bombardeo del Mando Aéreo Estratégico 
de EE UU y en 1958 realizaron una serie de visitas de buena voluntad a 
ultramar. Tres escuadrones recibieron el Vulcan B.Mk 1 antes de que se 
introdujera el mejorado B.Mk 2. Los B.Mk 1 excedentes fueron mejorados al 
nivel B.Mk 1A y equiparon a otras unidades. Hacia 1963, la fuerza de Vulcan 
estaba compuesta por los Escuadrones 83, 27 y 617 de Scampton, armados 
con misiles “Blue Steel”; en Waddington, los Escuadrones 101, 44 y 50 tenian 
B.Mk 1A armados con bombas nucleares de caída libre; y, finalmente, los 
nuevos B.Mk 2 estaban basados en Coningsby con los Escuadrones 9, 12 y 
35. A partir de 1964 los B.Mk 1A fueron sustituidos por B.Mk 2 y el Ala de 
Coningsby fue trasladada en masa a Cottesmore. En 1968, la Fuerza V perdió 
su función de disuasión nuclear estratégica y los Vulcan pasaron a 
operaciones tácticas. El Ala de Cottesmore no duró mucho tiempo, siendo 
disuelto el Escuadrón 12 y trasladados a Chipre los n.” 9 y 35. Las restantes 
unidades de bombarderos fueron disueltas en 1982. 


¿mM Prototipo Avro Tipo 698 Vulcan 


AZ MA El prototipo Avro Vulcan, impulsado 
OR por motores Avon, tenía un borde 

y Dry de ataque alar recto, dándole una 
A E forma completamente triangular. 
ma Voló el 30 de agosto de 1952. 


IA, Avro Vulcan B.Mk 1 


El B.Mk 1 de serie introdujo una 
mayor superficie alar, con un borde 
de ataque ligeramente agrandado 

y caido que reducía el bataneo 
transónico. Bajo la proa se le añadid 
una burbuja para el bombardeo 
visual. 


Avro Vulcan B.Mk 14 


Los B.Mk 1 supervivientes fueron 
mejorados al nivel B.Mk 1A con la 
adición de ECM en un cono popel 
abombado. Estos aviones entraron 





; e en servicio en noviembre de 1960 y 
A equiparon al Ala de Waddington 
a hasta 1965, 
ho Ñ 
a Avro Vulcan B.Mk 2 


El B.Mx 2 introdujo un ala de mayor 
envergadura, con borde de ataque 
muy acodado, además de motores 
Olympus más potentes y amplio 
equipo de ECM para mejorar las 
prestaciones y la capacidad de 
penetración a alta cota. 


Avro Vulcan B.Mk 2BS 


Los B.Mk 2 adaptados para llevar e 
misil “Blue Steel” fueron 
rebautizados B.Mk 28BS y sirvieron 
en el Ala de Scampton. Cuando se 
retiró el “Blue Steel” fueron 
reconvertidos de nuevo a la 
configuración de serie. 





ON Avro Vulcan K.Mk 2 


Seis Vulcan fueron convertidos en 
4 | cisternas K.Mk 2 después de la 
E dE E guerra de las Malvinas y sirvieron 


A A E ES en el Escuadrón 50 hasta 1984. 
ss 0 Estaban equipados con una sola 
e a e pd manguera ventral. 
AR A A a a 
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Radomo del TFR 
Un pequeño radomo 
parecido a un grano y 
situado bajo la sonda 
de repostaje alojaba el 
radar de evitación del 
terreno Texas 
Instruments. 


Tren 
Cada aterrizador principal consistía 
en ocho ruedas en bogles que se 
retraían hacia adentro, en las raíces 
alares. El pozo de las unidades 

$ principales contenía los paneles de 
llenado y vaciado de combustible. 







Avro Vulcan B.Mk 2 
del Escuadrón 617 
“The Dambusters” (los 
revientapresas), con 
base en Scampton, poco 
después de la retirada 
de los “Blue Steel”. Este 
bombardero lleva el 
camuflaje para baja 
cota, aunque retiene las 
superficies inferiores en 
blanco antidestello e 
insignias muy vistosas. 
En la deriva lleva una 
versión estilizada de la 
insignia del escuadrón, 
así como la cabeza de 
pantera del Grupo 1 

(de Bombardeo) en la 
proa, lo que indica la 


Planta motriz 


1, lO qui impulsado por 
participación de este turborreactores Bnstol Siddele 
aparato en una Olympus de 9 072 kg de 


A “Glant empuje unitario 
olce”. 
las raices alares, se 2 ren 303 
desde unos di tusore 
rectangulares ms 
borde de ataque alar y 
expulsaban a través de toberas 


Soportes alares 
"Auchos Vulcan B.Mk 2 
estaban preparados para 
"rontar soportes subalares 
an los que instalar los 
misiles Skybolt. Los SR.Mk 
2 del Escuadrón 27 usaron a 
veces estos soportes para 
ewar contenedores de 
| muestreo ambiental, y los 
3v/0nes desplegados a las 
*Aalvimas los usaron para 
ewar los misiles antirradar 
>4mke y contenedores 
Je ECM. 


de fuga. 









Cabina 
El Vulcan era, pese a su tamaño, 

un soberbio “avión para pilotos”. 

Su excelente gobernabilidad era 

ayudada por sus palancas de 

mando como las de los cazas, en 

lugar de los volantes habituales en Ala 
los aviones “grandes”. Piloto y 
copiloto ocupaban asientos 
lanzables Martin Baker lado a lado, 
pero los navegantes y el AEO, que 
Iban sentados mirando hacia popa, 
carecían de estos asientos, 
supuestamente porque era muy 


Armamento 

_3 aspaciosa bodega de 
combas del Vulcan, al igual que 
2 del Valiant, podía alojar hasta 
-' bombas convencionales de 
224 kg o una amplia variedad 
e armas nucleares. La “Yellow 


La enorme a 
38 m* en 
se aumento 
envergadura total y dor 
un borde de ataque mayo 


con una Caracienrnsuca Pecna 


4] 













= : 3 4 compuesia. La nue 

20 era una bomba nuclear de complicada su instalación. generaba una mayor 

cada hbre que debía lanzarse sustentación y prop E 
Toentras se efectuaba una mejores prest 





Tamobra ascensional; la 


“.2.177 era una bomba frenada 
anzable desde baja cota, 


peo 
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Escuadrón 5 


Durante los años setenta, el 
escuadrón recibió algunos F.Mk 3 
para entrenamiento acrobático y 
como forma de prolongar la vida 
medía de los más pesados F.Mk 6, 
armados con misiles Red Top y 
cañones, utilizados para los 
cometidos operacionales, incluidas 
las “Esperas Q”. El escuadrón fue 
disuelto, en Binbrook, el 31 de 
diciembre de 1987. 


Derecha: La mayoría de los 
aviones del escuadrón lucían una 
estilizada hoja de arce, en muchas 
ocasiones con un número “5” rojo 
envolviéndola, aunque éste no 

sea el caso. 











El Escuadrón 5 es un recién llegado relativo al Lightning, al haberse constituido en 
Binbrook el 6 de octubre de 1965. Antes de recibir los Lightning F.Mk 6 en esa fecha, 
era una unidad de Javelin con base en Alemania. Inicialmente, los aviones eran de 
color plateado. El escuadrón ganó el Trofeo Huddleston como mejor interceptador 

de la OTAN en los años 1970 y 1971. 





Derecha: Cuatro de los 
Lightning del 
escuadrón volvieron de 
un campamento de 
prácticas de tiro en 
Chipre adornados con 
estas feroces bocas de 
tiburón. La destreza de 
la unidad en el tiro 
aire-aire quedó 
demostrada en el 
prestigioso Trofeo Seed 
de 1987. 


Abajo: La insignia 
tradicional del 
escuadrón, una hoja de 
arce, recuerda los días 
en que la unidad 
apoyaba al Cuerpo 
Canadiense en Francia 
durante la Gran 

Guerra. 








Una pareja de Lightning 
del Escuadrón 5 toman 
tierra en Binbrook 
después de una salida ' 
ACM (maniobras de | _— 
combate aéreo) sobre el 
mar del Norte. Ambos : 
. aviones llevan un 
esquema en color “gris 
de defensa aérea”, 
aunque nunca 
prescindieron por 
completo del 
mimetizado. 





Izquierda: Durante once años, el 
Ala de Binbrook sirvió con los 
últimos Lightning de la RAF. La 
mayoría del tiempo los aviones 
lucieron este esquema verde y gris, 
aunque algunos fueron repintados 
en “gris de defensa aérea” en los 
años ochenta. 





Escuadrón 11 


El Escuadrón 11 se unió al Ala de 
Leuchars el 1 de abril de 1967, a DR 
trasladándose a Binbrook el 22 de a o 
marzo de 1972. Fue la penúltima le 
unidad de Lightning en formarse y la | si 
última en disolverse, permaneciendo 
en su destacamento QRA (Alerta de 
Respuesta Rápida) para la OTAN 
hasta el 30 de abril de 1988. 
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Arriba y derecha: 

Los Lightning del 
Escuadrón 11 lucían 
una versión pequeña 
de la insignia de la 
Doble Aguila en la 
deriva, pero a primeros 
de los setenta se 
aumentó su tamaño. 


Extremo derecho: En 
los años ochenta, unos 
pocos F.Mk 6 llevaron 
un esquema mimético 
en gris oscuro. 






Durante el último año 
de su vida operacional, 
el Lightning del jefe 
del escuadrón tuvo la 
deriva y la espina 
dorsal pintadas de 
negro. Arriba, el avión 
del “cacique” es 
frenado por su 
paracaídas de cola. 


Los Lightning del 
Escuadrón 11 a la 
espera del soplete de 
acetileno del 
chatarrero, desnudados 
de toda pieza útil 
como repuesto y 
arrumbados fuera del 
aeródromo. 
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Lighinings de la RAF 
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Escuadrón 19 


El Escuadrón 19 fue la primera 
unidad receptora del Lightning 
F.Mk 2. Se constituyó en Leconfield 
en diciembre de 1962, antes de 
llevar sus interceptadores de cuatro 
cañones a Gútersloh, en Alemania, 
en setiembre de 1965. En 1966 

se realizó la transformación a los 
F.Mk 2A y el escuadrón fue disuelto 
el 31 de diciembre de 1976. 


El F.Mk 2A era básicamente un 
F.Mk 6, aunque no era compatible 
con el misil Red Top y contaba con 
un armamento de cuatro cañones. 





La insignia del delfín en la deriva Los F.Mk 2A del Escuadrón 19 fueron pintados en verde Las pintadas en la proa del Lightning del jefe del 19.*, 
recuerda a los Sopwith Dolphin oscuro en sus superficies superiores y escarapelas el comandante de ala Barcillon, inclufan esta pantera 
utilizados por el Escuadrón 19 matizadas en 1973, para hacerlos menos llamativos en rosa y la baladronada “Apalizado, muchas veces, pero 
en 1918. sus cometidos de defensa aérea a baja cota. huido, nunca”. 


Escuadrón 23 


El Escuadrón 23 se formó en 
Leuchars en agosto de 1964 con 
Lightning F.Mk 3, que fueron 
sustituidos por F.Mk 6 en 1967. El 
Ála de Leuchars estuvo muy ocupada 
interceptando a los bombarderos y 
aviones de reconocimiento soviéticos, 
pero aun así tuvo tiempo de realizar 
diversas visitas a ultramar. Fue 
disuelto el 31 de octubre de 1975. 





Derecha: Los Lightning de la unidad 


> llevaban un águila roja rampante en 
E scua dr on 2 9 la deriva y la insignia de la Triple X 





Un Lightning F.Mk 3 del Escuadrón ci E 
: 29 corta el cielo. Es visible con El Escuadrón 29 fue la última di 

claridad el pequeño tanque ventral unidad formada con el Lightning, 

de los primeros Lightning. reequipándose con los F.Mk 3, en 


Wattisham, en mayo de 1967, y pasó 

a ser, por vez primera en su historia, del RU al ser trasladada esta unidad 
una unidad de cazas monoplazas. a Singapur, pero fue disuelto el 31 
Recibió los Lightning para sustituir al de diciembre de 1974, todavía con 
Escuadrón 74 en la Defensa Aérea sus F.Mk 3. 





En 1975, el depósito de bomberos 
de Wattisham estaba atestado de 

- carcasas de los Lightning recién 
retirados del Escuadrón 29. 





Escuadrón 56 


El Escuadrón 56 recibió sus primeros 
Lightning en diciembre de 1960, en 
Wattisham, pasando a ser el segundo 
escuadrón equipado con estos 
aviones. En 1963 formó el equipo 
acrobático “Firebirds” y dos años 
más tarde recibió los F.Mk 3, 
trasladándose con ellos a Akrotiri, en 
Chipre, en abril de 1967. Vuelto a 
Wattisham en enero de 1975, sería 
disuelto en junio de ese año. 


Derecha: Un Lightning F.Mk 1A del 
Escuadrón 56 reposta de un cisterna 
Valiant del Escuadrón 214. 


Abajo: Las llamativas derivas 
escaqueadas en rojo y blanco 
adornaron durante una breve 
temporada los F.Mk 3 del escuadrón. 
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Arriba: Los Lightning del 
escuadrón siempre llevaron la 
representación del ave Fénix o 
“Firebird”, ya fuese en la deriva o 
la proa. Usualmente lucían en el 
morro, además, los escaques 
rojiblancos. 








El esquema final de los F.Mk 6 del Escuadrón 56 era muy poco 
lucido, sin zonas pintadas de color. 


Los F.Mk 1A del Escuadrón 56 llevaron las derivas y espinas 
dorsales pintadas de rojo mientras constituyeron el equipo 
acrobático del Mando de Caza, los “Firebirds”. Acostumbrados a 
las gráciles exhibiciones de los equipos de Hunter de los años 
cincuenta, las de los Lightning eran muy diferentes: ruidosas y 
brutas, llenas de potencia y estruendo. 
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BT2D según un reauermrisnto de la Segunda Guerra Mundial para un torpedero Y 
comopardero en picado monoplaza. El prototipo voló en marzo de 1945, y entre 1945 y 
1337 se construyó un total de 3 180 ejemplares. El diseño se basó en una célula 


23/3185 para armamento externo. Ello le dio una gran flexibilidad, y se desarrollaron 


. 
y 
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51 fue redenominado A-1 y retirado en 1968. 


Especificaciones: monoplaza 


Ce ataque y bombardeo 
embarcado Douglas AD-7 
Sicyraider 


Enwergadura: 15,25 m 
Longitud: 11,84 m 
Planta motriz: un Wright R-3350- 
1648 Cyclone 18 de 2 700 hp 
Armamento: 4 cañones de 
10 rrr y provisión para 3 629 kg 
Je carga bélica externa 
Peso maximo en despegue: 

" 340 kg 
Velocidad máxima: 343 millas/h 
3 20 000 pies 
Mio operacional: 1 300 millas 


Martin AM Mauler 














El Mauler fue concebido en 1943 como un potente monoplaza que podía desempeñar 
ses de bombardeo en picado y torpedeo, misiones realizadas hasta entonces por 
ones llos El prototipo XBTM-1 era un enorme monoplano de ala baja que voló 


2D, Cuatro cañones de 20 mm y 15 soportes subalares y ventrales. Se encargaron 
nda 150 B1M-1, alterándosele su designación en 1946 por la de AM-1, El Mauler 

co merczó a entrar en servicio en marzo de 1948, pero su producción se suspendió en el 
¿22 aparato. El Mauler disponía de una prodigiosa capacidad de carga, pero tuvo una 
seve carrera en primera línea y acabó en las unidades de la Reserva cuando, a comienzos 
cs cincuenta, entró en servicio el AD-1. La AM-10 fue una versión de ECM. 


Especificaciones: monoplaza 
Se a139uUe embarcado Martin 
Master AM-1 

Envergadura: 15,24 m 
Longitud: 12,55 m 

* anta motriz: un motor radial 
Mininey R-3350-4 Cyclone 


Dx-. 4 


a A 


18 de 2 975 hp 
Armamento: cuatro cañones de 
2 mm y provisión para 4 854 kg 


ñ ¡Pra 


De carga bélica extema 

Peso máximo en despegue: 

10 608 kg 

Welocidad máxima: 367 millas/h 


A PA 


Aicance operacional: 1 800 millas 


o 


cSominosa con un potente motor radial, y se tomó la decisión de dotarla con 15 soportes 


vvitud de versiones, tanto monoplazas corno multiplazas, hasta llegar al AD-7. Realizó 
nes de ataque, control aéreo avanzado, supresión de defensas y guerra electrónica. 

















¡Aviones navales de EE UU 
de posguerraj 
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- El Guardian nació, como XTB3F-1, en , 1944 para a al torpedero y bombardero TBF, 

| El diseño seguía el concepto básico de aquél, pero en lugar de armamento defensivo tenía 
un turborreactor montado en la cola para conseguir elevadas velocidades puntuales. El 

| prototipo voló en diciembre de 1945 y las pruebas confirmaron la inutilidad del reactor, 
Entonces se decidió reformar el diseño para misiones antisubmarinas, con parejas de 
aviones operando en equipo: el cuatriplaza AF-2W/ en función de “ojeador” y el armado 

' AF-25 como “cazador”, El AF-2W/ tenía un radar ventral de búsqueda lejana y el AF-2S, 

un radar de adquisición subalar de corto alcance. Las entregas de los 156 AF-2W y los 

190 AF-25 se efectuaron entre 1950 y 1953. En este último año también se entregaron 

16 AF-3W y 25 AF-35, versiones mejoradas de los anteriores. 
















Especificaciones: triplaza de 
ataque antisubmarino embarcado 
Grumman AF-25 Guardian 
Envergadura: 18,49 m 
Longitud: 13,21 m 

Planta motriz: un motor radial 
Pratt € Whitney R-2800-48WY 
Double Wasp de 2 400 hp 
Armamento: un torpedo Ñ 
de 907 kg o bien dos bombas de 

907 kg o dos cargas de 

profundidad de 726 kg 

Peso máximo en despegue: 11 567 kg 
Velocidad máxima: 317 millas/h 
a 16 000 pies 

' Alcance operacional: 1 500 millas 























Aviones navales de EE UU de posguerra 





El AD Skyraider (A-1 a partir de 1962) fue 

el principal avión de ataque de los años 
cincuenta y sirvió con distinción en Corea. 
Después, en el Sudeste asiático, actuó de 
nuevo de forma muy destacada. Este ejemplar 
pertenecía al jefe del ala aérea del Ticonderoga 
en 1966-67. 
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La vacida del Corsair en fabricación al terminar la 1 Guara Mundial era la FAL, ur 
devastador cazabombardero. La producción y el desarrollo contnuaron a 

conflicto, y la primera versión de posguerra fue la F4U-5, en esencia un Fl re 70 
con cuatro cañones de 20 mm y un motor con sobrecompresor de dos sio 
R-2800-83W de 2 300 hp. Este modelo, fabricado en 1947 y 19438 sumo us 
223 F4U-5, 315 cazas nocturnos F4U-5N y 30 F4U-5P de reconocimento E 
un motor R-2800-83W de una sola etapa, blindaje adicional y mayor capa o 
Su versión de serie fue la AU-1 de baja cota para el US Marne Lorps aus + 
110 ejemplares. La versión final del Corsair fue la F4U-7, basada en = 1 
R-2800-18W; los 90 ejemplares producidos fueron suministrados a Francs 





2135 las exigencias de las operaciones embarcadas y la inestabilidad de los primeros 
<= porreactores, la US Navy estaba deseosa de obtener experiencia con la propulsión a 
csc=cción con un avión híbrido, el FR Fireball, que combinaba una célula estándar con 

y cior de émbolos con un turborreactor acelerador montado en la cola. El diseño fue 
2oscebido en 1942 y el primero de los tres prototipos XFR-1 voló en junio de 1944. Se 
=2enó un total de 700 FR-1, aunque las cancelaciones generalizadas a raíz del fin de la | 
=="ra Mundial redujeron esta cifra a sólo 66. Las entregas se iniciaron en enero de 
¿=15 y terminaron en noviembre de ese mismo año. El Fireball sirvió sobre todo para dar 

==cenencia en el empleo de aviones de reacción, pero fue un modelo interino y estuvo en 
ció muy poco tiempo. 
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Especificaciones: 
cazabombardero monoplaza 
embarcado Vought AU-1 Corsair 
Envergadura: 12,50 m 
Longitud: 10,39 m 

Planta motriz: un motor radial 
Pratt € Whitney R-2800-83W 
Double VWasp de 2 300 hp : , ] A 
Armamento: cuatro cañones de al JT > | __-= 
20 mm y provisión para cuatro Ni 


Especificaciones: monoplaza de 
2==22 embarcado Ryan FR-1 Fireball 
Envergadura: 12,19 m 
Langitud: 9,86 m 
Fanta motriz: un motor radial 
Mi" ght RA-1820-72W Cyclone 9 
D- des hp y un turborreactor 


























==neral Electric J31 de 7/26 kg 
de empuje 
Asrmmamento: cuatro 






















=== tralladoras de 12,/ mm bombas de 454 kg o cohetes bajo —] —y =— === 
F==0 máximo en despegue: el ala ANETS E 
9235 kg Peso máximo en despegue: 8 799 kg - E 

+= locidad máxima: 404 millas/h Velocidad máxima: 238 millasíh AA RASO 

2 "7 800 pies a 9 500 pies NAO arar 





¿zance operacional: 1 620 millas Alcance operacional: 484 millas 








Fichero de aviones 





G rumman F o] Pa n the r 230 El primer reactor producido por los “Iron Works” de Grumman fue el 
O les | F9F Panther, un adecuado sucesor del Hellcat y el Bearcat. Combatió 
ex Ñ ¡ en Corea, en misiones de ataque. Fue usado por la Armada y el USMC, 
2 PSantner fue el primer caza de reacción de Grumman y fue concebido en 1945 como un a cuyo escuadrón VMF-311 pertenece este ejemplar. Los aviones de la 
A So o ar A eo 430 de A 118 kg de oa ia Infantería de Marina solían operar desde tierra, pero a veces fueron 

=" e 23 El diseño fue revisado y convertido en un caza diurno con un motor Pra E boi 

Araney J42 de 2 268 kg de mou o bien un Allison J33 de 2 089 kg de empuje desplegados a bordo de los portaviones de la Armada. 

montado en el fuselaje. El XF9F-2 voló en noviembre de 1947 y dio paso al F9F-2, con 

motor 42, y al F9F-3, con un J33. Las pruebas demostraron la superioridad del primero, 

le 22 se construyeron 497 ejemplares a partir de mayo de 1949. El F9F-4, con motor 


32 ro se fabricó. El modelo final fue el F9F-5; de él se construyeron 655 ejemplares, 
cor = fuselaje alargado 61 cm, una deriva más alta y un motor revisado. La F9F-5P fue 

















Especificaciones: monoplaza de caza 
embarcado Grumman F9F-5 Panther 
Envergadura: 11,58 m 
Longitud: 11,84 m 
Planta motriz: un motor Pratt € Whitney 
22-54 de 2 835 kg de empuje 
Armamento: cuatro cañones de 

TZ mm y 907 kg de bombas o 

| conetes bajo el ala 
Peso máximo en despegue: 8 492 kg 
Velocidad máxima: 579 millas/h 

| a 5 000 pies 

Alcance operacional: 1 300 millas 
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El Phantom fue el primer avión construido por McDonnell para la US Navy y nació de un 
encargo de 1943 para que esta pequeña compañía realizara el diseño de un caza 
embarcado a reacción. El concepto inicial tenía seis pequeños motores en las raices 
alares, aunque luego se cambiaron por dos motores mayores antes de que se encargase 
el prototipo XFD-1. Este voló en enero de 1945 con motores Westinghouse 19XB-2B de 
528 kg de empuje, cursándose un pedido de 100 (luego reducidos a 60) aviones de serie 
FD-1 (más tarde, FH-1). Las entregas se realizaron entre julio de 1947 y mayo de 1948. Sin 
embargo, puesto que el FH-1 era claramente un modelo interino, su carrera fue muy corta. 
El XFD-1 tuvo la distinción de ser el primer avión de reacción integramente 
norteamericano que apontaba en un portaviones, el 21 de julio de 1946. 


A 
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= ESF fue diseñado según un requerimiento de 1943 para un caza de interceptación 


y cazabombarderos F6F Hellcat. Se usó el mismo motor R-2800, combinado con una célula 

mes pegueña y más ligera que aseguraba unas brillantes prestaciones en velocidad y 
tenada El prototipo XF8F-1 voló en agosto de 1944, y se cursó un pedido a Grumman de 

222 F8F-1, y uno a General Motors de 1 886 F8FM-1. El Bearcat entró en servicio en 

=y0 de 1945, pero no llegó a combatir en la ll Guerra Mundial. Tras la rendición de 

Vapor los pedidos se redujeron a 765 F8F-1, 100 F8F-1B —con cuatro cañones de 

2 mm y a 36 FSF-1N de caza nocturna. La última versión fue la FSF-2 de 1948, con una 
cera más alta. Se construyeron 293 F8F-2, a los que se sumaron 12 cazas nocturnos 

 FER-2N y 60 F8F-2P de reconocimiento. Fue retirado en 1952. 





Especificaciones: monoplaza 


- Especificaciones: monoplaza de de caza embarcado McDonnell E 
- aza de mterceptación embarcado FHA-1 Phantom A a —— 
Grumman F8F-1 Bearcat - Envergadura: 12,42 m p Y. 


Longitud: 11,81 m 

Planta motriz: dos reactores 
Westinghouse J30WWE-20 

de 726 kg de empuje unitario 
Armamento: cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm 
Peso máximo en despegue: 

5 459 kg 

Velocidad máxima: 479 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 980 millas 


Envwergadura: 10,92 m 
Longitud: 8,51 m 
Planta motriz: un motor Pratt € 
Pianeay A-2800-34WY Double 
VWea=p de 2 100 hp 
Armamento: cuatro 
' arretralladoras de 12,7 mm y dos 
bombas de 454 kg bajo el ala 
- Peso máximo en despegue: 5 873 kg 
- Welocidad máxima: 421 millas/h 
e 19 700 pies 
Alcance operacional: 1 105 millas 
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uando el FD-1 estaba entrando en producción, se dijo a MeDonnell que se pusiera a 


trabajar sobre un avión mayor y capaz de realizar misiones de cazabombardeo. El prototipo 
¿F2D-1 compartía una gran similitud con la serie FD, aunque era más grande y pesado. Su 
Santa motriz comprendía un par de turborreactores J34-WE-22 de 1 361 kg de empuje. El 


y 
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crototipo fue rebautizado XF2H-1 y voló por primera vez en enero de 1947. Las entregas 


= 56 F2H-1 se iniciaron en marzo de 1949 y fueron seguidas por las de 364 F2H-2, que 


- 


y cenan un fuselaje más largo y motores más potentes. Le siguieron 14 cazas nocturnos 
¿=-2N equipados con radar, y 58 F2H-2P, con cámaras de reconocimiento. Las versiones 


es eran cazas todotiempo dotados de radar: los 250 F2H-3 tenían un fuselaje aún más 
2530, con más combustible, mientras que los 150 F2H-4 tenían motores J34-WE-38 de 


323 xg de empuje. 


Especificaciones: monoplaza 

a cazabombardeo embarcado 
“¿2Donnell F2H-2 Banshee 
Envergadura: 13,66 m 

Longitud; 12,24 m 

* anta motriz: 2 reactores ' 
vestunghouse J34-WE-34 de 


71 «9 de empuje unitario 


Armamento; cuatro cañones de Y 


2 mmm y provisión para dos 

Somias de 227 kg bajo el ala 

“eso máximo en despegue: 10 121 kg 
+«=locidad máxima: 532 millas/h 

2 10 000 pies 

2cance operacional: 1 475 millas 
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Aviones navales de EE UU de posguerra 
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El primer caza naval de North American fue el FJ-1 Fury, un diseño de 33 * 
motor en el interior del fuselaje. El XFJ-1 voló por primera vez en nove 
los tres prototipos siguieron 30 FJ-1 de serie, que tenian una velocidad mar 
millas/h a 9 000 pies. El FJ-1 abrió camino para el caza de ala en Ue FE 


a 


USAF, que a su vez llevó al FJ-2 naval, también con ala en fecna Est 
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F-86E, aunque navalizado y con cuatro cañones. A los tres prototipos s=.aueros 121 
aviones de serie para el USMC, con motor General Electric J47-GE-2 02 2 1105 0 
empuje. Los 538 FJ-3 eran similares, pero llevaban motores ¿654 -2 e 3 470 kg de 


ba 
o 


empuje. La versión final fue la FJ-4, de la que se construyeron 371 e 


hp 


Especificaciones: monoplaza de caza 
embarcado North American FJ-4 Fury 
Envergadura: 11,94 m 

Longitud: 11,07 m 

Planta motriz: un reactor Wright 
J65-W-16A de 3 493 kg de 

empuje 

Armamento: cuatro cañones de 

20 mm y provisión para 1 361 kg 

de bombas o bien cinco misiles 
ASM-N-7 Bullpup o cuatro misiles 
aire-aire AAM-N-7 Sidewinder bajo 

el ala 

Peso máximo en despegue: 10 750 kg 
Velocidad máxima: 680 millas/h 

al nivel del mar 

Alcance operacional: 2 020 millas 











Douglas F3D Skyknight 235 | | Vought F6U Pirate 236 
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El F6U, uno de los diversos cazas de reacción encargados por la US Navy en la fase final 
de la || Guerra Mundial, era un diseño convencional con tren de aterrizaje triciclo y un 
único motor J34-WE-22 de 1 361 kg de empuje instalado en la parte trasera del fuselaje y 
alimentado a través de pequeñas tomas en las raíces alares. En 1944 se ordenaron tres 
prototipos XF6U-1, volando el primero de ellos en octubre de 1946. Sólo se entregaron 
30 aviones de serie, a partir de agosto de 1949. Éstos tenían considerablemente más 
potencia que los prototipos, además de tener el fuselaje más largo y una mayor superficie 


> sogerani fue el primer caza de reacción todotiempo de la US Navy y surgió de un 
egVermpento de 1946. El prototipo tenía una cabina con asientos lado a lado y dos 
tores sterales, bajo el ala, y voló por primera vez en marzo de 1948. El F3D-1, 
esppado con radar, estaba impulsado por dos J34-WE-22 de 1 361 kg de empuje y 
merito a entraren servicio en febrero de 1951 [se construyeron 28 ejemplares). Le pl 
poe 2302 (237 unidades), que fue usado operacionalmente por el USMC; equipado nl 
camente con dos reactores J464WWVE-3 de 2 087 kg, fue remotorizado al suspenderse E 





spocación de ese motor Los Skyknight destruyeron más aviones comunistas que ul alar. El motor utilizado en los aviones de serie estaba dotado con un posquemador Solar. 
to awón de la Armada o del USMC durante la guerra de Corea, y se probaron 2 | La única variante fue un solo avión de reconocimiento F6U-1P. 


sones a pequeña escala. El F3D-3, de ala en flecha, fue abandonado E mn ) 
) de Especificaciones: monoplaza 


Especificaciones: biplaza de de caza embarcado Vought F6U-1 





















vermpo embarcado Pirate y de — . 
3D0-2 Skyknight Envergadura: 10,01 m mm E ua! E 
> vergadura: 15,24 m Longitud: 11,46 m —— _ 
Longitud: 13 nat mm Planta motriz: un reactor Ñ ' E 


Westinghouse J34-WE-30 de 
1916 kg de empuje | 
Armamento: cuatro cañones 


Planta motriz: dos reactores 
, MAZ 134. WE -36; 36A de 
á «0 de empuje unitario 


| 
Armamento: cuatro cañones de de 20 mm | , 
Z9 m Peso máximo en despegue: | Mer 
Peso máximo en despegue: 5 702 kg | PI Álodi, 
7 556 kg Velocidad máxima: 564 millas/h l 7 ll z al 
Velocidad máxima: 565 millas'h a 20 000 pies E y A AA 
das Alcance operacional: 730 millas -J he n—— TT 


Alcance operacional: 1 540 millas 


xExKo_—_—_—_————_———————————_ TA 





1) A AA 


Grumman TBM-3 Avenger 238 









De los 9 836 Avenger construidos en total, no menos de 4 664 fueron TBM-3 fabricados 
por la Eastern Aircraft Division de la General Motors. Estos tenían 200 hp de potencia 
adicional en comparación con el TBM-1 básico Del TBM-3 hubo diversas versiones, y el 
torpedero y bembardero TBM-3E, con un radar de detección submarina bajo eE: ala, se 
convirtió en el Avenger más importante de la posguerra. Posteriores desarrollos llevaron al 
TBM-3W' con la torreta dorsal eliminada para poder instalar las pantallas y el operador del 


seño del Neptune comenzó en 1941. Hasta 1944 sólo se realizaron lentos progresos, 
co es esta fecha la US Navy ordeno prototipos y ejemplares de serie de un avión 

y rino 1 de patrulla dotado de un gran alcance y un potente armamento ofensivo y 
detarnsa  ElX P2V-1 voló en mayo de 1945, y el P2V-] comenzó a entrar en servicio en 
marzo de 194 7 El Neptune continuó fabricáandose hasta 1962 (838 construidos) y fue el 
3 cts ubmarmno con base en tierra más importante de la US Navy durante los años 








l orcuenta Entre sus versiones estuvieron el repotenciado P2V-2; el aún más potente y EN radar de descubierta APS-20, alojado en un enorme radomo ventral. La TBM-3W-2 fue una 
2 2710 2-2, el P2V4, con mayor capacidad de combustible y potencia; el P2V-5, con | versión con electrónica mejorada. El TBM-3W permaneció en servicio hasta 1954, 

3o0ues marginales agrandados, electrónica revisada y turborreactores auxiliares, el | operando normalmente como el elemento “ojeador” de aviones de ataque antisubmarino 

errado PV. y el definitivo P2V-7, sin armamento de cañones. » TBM-35 y TEM-35-2. 

o 

Especificaciones: avión | Especificaciones: triplaza 
| submmanno y de patrulla basado A torpedero y antisubmarino embarcado 
en terra h e E es A 

=rra Lock! ged P2V-7 Neptune ' Grumman/Eastern Aircraft 
ratas 1,63 m e (General Motors) TBM-3E Avenger 


Envergadura: 16,51 m 
Longitud: 12,48 m 
Planta motriz: un motor Wright 


Longitud: 2 782 m 
Planta otras dos motores 
l' Wénaht R-33 Jr Cyclone 18 A 


de 3500 hp unitarios y dos 47 R-2600-20 Cyclone 14 de 1 900 hp 
aborezciores Westinghouse Armamento: tres ametralladoras 
2 PT-IA de 1 524 kg unitarios, de 12,7 mm y una de 7,62 mm, y 


PES 
le 


provisión para 907 kg de bombas 

o un torpedo 

Peso máximo en despegue: 8 117 kg 
Velocidad máxima: 276 millas/h 

a 15 000 pies 

Alcance operacional: 1 010 millas 


Armamento: 3 629 kg de 

bombes. torpedos y cargas de profundidad 
en una bodega mterna 
- Peso máximo en despegue: 34 247 kg | 
- Welocidad máxima: 345 millas'h a 10 000 pies | 
Alcance operacional: 2 200 millas y 
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